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GDYNIA - ŚLĄSK 


Kopalnia „Pokój“ w Nowym Bytomiu 


a 


Bank Dewizowy 


Oddz!al w Katowicach, ul. Mickiewicza 3 
tel. od 309-91 do 309-95 


Przyjmuje wkłady na: 


książeczki oszczędności za oprocentowaniem 3%, 


rachunki lokacyjne: 
za 1-mies. wypowiedzeniem za oprocentowaniem  2*/,% 


LU 3 ” ” ” 0 31 


p 6 w ” ” ” a'o 


Załatwia wszelkie czynności 
wchodzące w zakres bankowości 


Wynajmuje schowki depozytowe (safes) na do- 
godnych warunkach 


POLSKIE ZAKŁADY 


BABCOCK - LTELENIEWSKI, S.A. 


SOSNOWIEC 


Skrzynka pocztowa Nr. 302 Telefon Nr. 611-61 


Adres telegraficzny: BAZIEL Sosnowiec 


wykonują: 


Kotły wodnorurowe sekcyjne syst. Babcock & 
Wilcox, kotły stromorurowe syst. Stirling. kotty 
dla ciepła odpadkowego, kotły parowozowe. Pa- 
leniska rusztowe i pyłowe. Ściany i sklepienia 
kotłowe wiszące, chłodzenie ścian kotłowych sy- 
stemu własnego i systemu Bailey'a. Uzbrojenie 
i aparaturę specjalną — wentyle o korpusach ku- 
tych, wysokosprawne zasuwy parowe „„Simplum'* 
i zawory „Rekord“, zdmuchiwacze sadzy jedno- 
i wielodyszowe „Monos“ i „Diamond“. Urządze- 
nia sztucznego ciągu i wtórnego powietrza. Prze- 
wody rurowe dla pary, gazów i wody. Konden- 
satory. Nowoczesne urządzenia dla zmiękczania, 
odgazowywania, destylowania i odżeleźniania 
wody zasilającej. Całkowite urządzenia nawę- 
glania — transportery, elewatory, zasobniki dla 
węgla. Konstrukcje żelazne dla wyposażenia kot- 
łowni i maszynowni. Wyroby tłoczone, praso- 
wane i inne, jak: dna :o0ttowe i zbiornikowe, 
kołnierze, nasady, dzieże piekarskie, nity, wózki 
oraz tłoczone i spawame ramy podwozi wagono- 
wych i wozów przyczepnych. Obróbka części po- 
wierzonych, jak wały korbowe, trzony tłokowe, 
cylindry do największych rozmiarów, koła zama- 
chowe i linowe. Roboty strugarskie i frezarskie. 


BERGTRANS 


TOWARZYSTWO ŻEGLUGOWE 


AGENCI LLOYDU — MAKLERSTWO — SPEDYCJA 
BUNKROWANIE — AGENCI AWARYJNI 
STAUERKA — FRACHTOWANIE STATKÓW 

regularne linie okrętewe między Gdynią/Gdańskiem 


a portami: 
WSCHODNIEJ NORWEGII 
Fred. Olsen & Co. A 
Oslo oraz inne wschodnio-norweskie porty. — Odjazdy co 


tydzień w obu kierunkach, 


ZACHODNIEJ NORWEGII 

Det Bergenske Dampskibsselskab, 

Det Stavangerske Dampskibsselskab 
Stavanger, Bergen, Trondheim oraz inne zachodnie i północno- 
norweskie porty. Odjazdy co 14 dni w obu kierunkach. 


ZACHODNIEJ SZWECJI 

Baltic Line 
Malmö, Helsingborg, Halmstad, Göteborg. 2-tygodniowe od- 
jazdy w obu kierunkach. 


WSCHODNIEJ I POL. SZWECJI ORAZ LITWY 
Svenska Amerika Linien 
Stockholm. Kalmar, Norrköping, Klajpeda. Tygodniowe od- 
jazdy w obu kierunkach, 


PÓLNOCNEJ SZWECJI 

Mathies Reederei 

H. M. Gehrckenes 
Sundsvall, Hernósand, Otrnskóldsvik, Skelleftea, Lulea. — 
Odjazdy raz na miesiąc z Gdyni/Gdańska. 


HISZPANII PÓŁNOCNEJ I POŁUDNIOWEJ, 
PORTUGALII, GIBRALTARU, MAROKKA, 
WYSP KANARYJSKICH, ALGERU 


Oldenburg Portugiesische Dampfschiffs- Rhederei 
Odjazdy co 14 dni w obu kierunkach. 


ZACHODNIEGO MORZA ŚRÓDZIEMNEGO, 
FRANCJI POŁUDN., ITALII ZACH., SYCYLII, 
WENECJI i TRIESTU 

Odjazdy z GdyniyGdańska dwa razy na miesiąc, 


SPECJALNE LINIE DLA TRANSPORTU 


OWOCÓW POŁUDNIOWYCH 
Rederiaktiebolaget Svenska Lloyd 
Rob. M. Sloman, jr. 

Odjazdy z Sycylii do Gdyni co 3 tygodnie 


POŁUDNIOWEJ AMERYKI 

Finland Syd-Amerika Linjen 
Buenos Aires, Montevideo, Santos, Rio de Janeiro, Victoria, 
Pernambuco. — Odjazdy 2 razy na miesiąc w obu kierunkach. 


ZATOKI MEKSYKAŃSKIEJ 

GULF GDYNIA LINE 

Wilh. Wilhelmsen i Svenska Amerika Mexiko Linien 
Specjalna linia dla przewozu bawełny. Odjazdy co 10 dni z: 
Galveston, Houston i New Orleans i co miesiąc z Tampico, 
Vera Cruz, Mobile, Savannah. 
Raz na miesiąc bezpośrednio z Gdyni/Gdańska do Havana, 
Vera Cruz, Tampico, New Orleans. 


ZACHODN. WYBRZEŻA AMERYKI POŁUDN. 
Den Skandinaviske Syd-Pacific-Linie 
Chile, Peru, Colombia. Bezpośrednie odjazdy do Gdyni raz 
ma miesiąc, 


POŁUDNIOWEJ AFRYKI 

Rederiaktiebolaget Transatlantic 

Wilh. Wilhelmsen 
Cape Town, Mossel Bay, Port Elisabeth, East London, Durban, 
Lourenco Marques. Odjazdy raz na miesiąc w obu kierunkach. 


Przyjmuje się również towary za konosamentami bezpośredni- 
mi do Afryki Zachodn. i Wschodniej, Madagaskaru, Mauricius 
Reunion, Australii, Zatoki Perskiej i Morza Czerwonego, 
Indii Brytyjskich, Nowej Funlandii i Kanady, Ameryki Pół- 
nocnej, Wybrzeże Wschodnie i Zachodnie, Ameryki pam al 
Wenezueli, Środkowo-Amerykańskich Wysp, Jamaiki i t. 


Notowania stawek frachtowych, wymiana konosamentów, 
zgłoszenia ładunków oraz wszelkich informacji udzielają agenci 


BERGTRANS 


TOWARZYSTWO e E 

Sp. z 0. o. S. 

GDYNIA GDAŃSK 
Portowa 15, tel. 39-21 Langenmarkt 3 tel. 225-41 


Przedstawicielstwa: 


»BERGTRANS* Delegatura Zarządu, 
Warszawa, Plac Napoleona 9 — telefon 220-42. 
Łódź, B. Pilarski, Piotrkowska 134 — telefon 121-34, 
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WIADOMOŚCI 
PORTU GDYŃSKIEGO 


REDAKCJA i 
GDYNIA, SKWER KOŚCIUSZKI 14, 


EUGENIUSZ CZECHOWICZ 


Prokurent Związku Eksportowego 
Polskich Hut Żelaznych Sp. z a. a. 


P AB, TEL 


ADMINISTRACJA: 


1720 e KONTO P. K. O. 730. 


Zamorski eksport hutniczy w r. 1938 


Powstałe ostatnio w naszym Państwie zmiany geopo- 
lityczne, które spowodowały tak znaczne zwiększenie pol- 
skiego hutnictwa żelaznego, uzasadniają pewną dygresję 
od właściwego tematu naszego artykułu. 

Na przyłączonym do Polski Śląsku Zaolziańskim znaj- 
dują się następujące przedsiębiorstwa hutnicze: 


i. Górnicza i Hutnicza Spółka Akcyjna, Huta  Zela- 
za w Trzyńcu j Druciarnia w Boguminie. 

2. Firma „ALBERT HAHN* w Boguminic. 

5. Przemysł Żełazny Jákla S. A. we Frysztacie. 

Opierając się na rzeczywistych cyfrach tegoroczuej 


wytwórczości hut dawnego terytorium polskiego i Zaolzia 
oszacować możemy, iż łączna produkcja zjednoczonego hut- 
nictwa polskiego w całym r. 1938 przedsiawiać się będzie 
w sposób następujący: 


Zwiększenie w stosun- 
ku do r 1937 


Orientacyjna wytwór- 
czość w r. 1958 


ton 
surówka 1.200.000 05% 
stal surowa 2.000.000 38% 
wyroby walcowane 1.500.000 10% 
Hutnictwo polskie, a z nim również, a może przede 
wszystkim, eksport hutniczy — stanęło wobec konieczności 


niezwłocznego znalezienia zbytu dla zaolziańskich przed- 
siębiorstw hutniczych. Było to tym pilniejsze, że stan za- 
mówień hutnictwa zaolziańskiego, a w szczególności Huty 
Żelaza w Trzyńcu, zbliżał się szybko — w chwili przejęcia 
Zaolzia przez Polskę — do stanu zerowego. 

Ponieważ konsumcja polskiego rynku wewnętrznego 
nie może być z dnia na dzień zwiększona o 40% — problem 
zbytu dla Hut Zaolziańskich to przede wszystkim roz- 
wiązanie zagadnienia nowych, znacznych możliwości eks- 
portowych. 

Ponieważ hutnictwo polskie należy od t. 1. 1956 r. do 
wszystkich istniejących obecnie Międzynarodowych Karte- 
li Żelaza na tym terenie prowadzone są obecnie per- 
traktacje celem załatwienia sprawy eksportu Hut Zaol- 
ziańskich. 

Dopiero po ukończeniu tycli pertraktacyj można bę- 
dzie mówić o zwiększeniu polskiego eksportu hutniczego, 
co niewątpliwie nastąpi w roku przyszłym. W chwili obec- 
nej ograniczymy się do rozpatrzenia zmian w kierunko- 
wości eksportu hutniczego, jakie w pierwszych 10-cin mie- 


siącach r. b. nastąpiły w stosunku do roku zeszlego. Dalsza 
bowiem stabilizacja  kierunkowogci polskiego eksportu 
hutniczego w roku bieżącym daje podstawy przypuszczać, 
iż utrzyma się ona również w roku przyszłym, z tym oczy- 


wiście, iż — wskutek przyłączenia Hut Zaolzia — nastąpi 
proporcjonalny wzrost eksportu na poszczególne rynki 
zbytu. 


Eksport hutniczy wę głównych rynków zbytu —— 
kształtował się w pierwszych [0-ciu miesiącach r. b. — 
w przeliczeniu na cały rok w sposób następujący: 


1958 r. (dane za okres 
1X przelicz. na cal 


KRAJ 1957 r. rok) 
ton ton 
1 EKSPORT DROGĄ MORSKĄ 
Europa 
Bulgaria 12.835 35.000 
ltalia 2.852 20.000 
Holandia 56.125 16.000 
Grecja 2.096 8.000 
Norwegia 15.154 6.000 
Finlandia 8.562 5.000 
Szwecja 19.279 5.000 
Estonia 2.658 2.000 
Inne kraje europejskie 8.784 5.000 
Razem Europa: 106.525 100.000 
Í | 
| 
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Huta ..Pokój' w Nowym Bytomiu 


Ameryka Południowa 


Argentyna 22.782 26.000 
Brazylia 11.217 8.000 
Urugwaj 2.644 4.000 
Inne kraje 2.975 2.000 
Razem Ameryka Połudn.: 59.618 40.000 
Bliski Wschód 
Turcja 907 20.000 
inne kraje” 27.271 4.000 
Razem Bliski Wschód: 28.178 24.000 
Daleki Wschód 
Indie angielskie 9.751 5.000 
Chiny 8.275 4.500 
Indie holenderskie 1.199 2.500 
Inne kraje 9.948 5.000 
Razem Daleki Wschód: 29.175 15.000 
Afryka 
Egipt 4.535 3.000 
Inne kraje 1.960 3.000 
Razem Afryka: 6.295 6.000 
B. EKSPORT DROGA LADOWA 
Niemcy 18.040 44.000 
Bułgaria 3.209 5.000 
Z. 8. RoR 10.768 4.000 
Inne kraje 20.768 2.000 
Razem B: 52.785 55.000 
RAZEM EKSPORT: 
A. Drogą morską 209.589 195.000 
B. Drogą lądową 52.785 55.000 
LACZNIE EKSPORT 
HUTNICZY: 262.574 250.000 


Z powyższego zestawienia widzimy. iż wysyłki wyro- 
bów hutniczych drogą morską stanowią w r. 1937 i 1938 
80% ogólnego eksportu hutniczego. Stopniowe przestawia- 
nie eksportu hutniczego na transporty morskie datuje się 
od r. 1934, w którym transporty te wynosiły 55% ogółu 
wysyłek eksportowych. Do tego czasu gros transportów 
hutniczych wysyłano drogą lądową nprz. w r. 1950 i 1951 
— 90%, w r. 1932 — 68%, w r. 1935 — 80%. 

W dwóch ostatnich latach transporty morskie hutnic- 
twa wynoszą 200.000 ton, lądowe ca 50.000 ton. 

O ile chodzi o główne kierunki — to w r. 1958 w sto- 
sunku do roku poprzedniego, zmniejszyły się tylko trans- 
porty na Daleki Wschód z 29.000 ton do 15.000 ton. Na 
pozostałe główne kierunki transporty morskie utrzymały 


się prawie bez zmian: uropa drogą morską — ca 100.000 
ton, Ameryka Południowa — ca 40.000 ton, Afryka — 
6.000 ton, Bliski Wschód wykazuje niewielki spadek 


z 28.000 ton do 24.000 ton. 


2 


Z morskich transportów europejskich obserwujemy 
znaczne zwiększenie wysyłek — głównie szynowych — do 
Bułgarii (z 15.000 ton do 35.000 ton), Italii (z 3.000 ton do 
20.000 ton) i Grecji (z 2.000 ton do 8.000 ton). Uległy nato- 
miast zmniejszeniu wysyłki do Holandii (wskutek braku 
zamówień szynowych), Norwegii. Szwecji i Finlandii. 

Z krajów  południowo-amerykańskich zwiększył się 
eksport do Argentyny i Urugwaju. zmniejszył się nato- 
miast wywóz szyn do Brazylii. 

Z krajów Bliskiego Wschodu zwiększył się znacznie 
— z 900 do 20.000 ton — eksport do Turcji, uległ natomiast 
zmniejszeniu o tę ilość wywóz do Persji (w r. 1957 hut- 
nictwo polskie wykonało dużą transascję szynową na 
20.000 t.). 

Kraje Dalekiego Wschodu prawie wszystkie — wy- 
kazują spadek eksportu. wskutek długotrwałego konflik- 
tu wojennego. 

Wreszcie z krajów afrykańskich nieznaczne zmniej- 
szenie eksportu do Egiptu wyrównane zostało zwiększo- 
nymi wysyłkami do Unii Południowo-Afrykańskiej 
Mozambiku. 

Reasumując powyższe dochodzimy do wniosku, że w 
latach ostatnich transporty morskie dominują w polskim 
cksporcie hutniczym, przy czym kierunkowość wykazuje 
równomierną tendencję do stabilizacji.  Zaobserwowane 
bowiem zmiany w kierunkowości wynikają przede wszyst- 
kim wskutek wyczerpania w pewnym okresie zapotrzebo- 
wania na szyny w danym kraju, a zatym konieczności po- 
szukiwania przez hutnictwo polskie nowego rynku szyno- 
wego. 

Podkreślamy przy tym, iż stabilizacja kierunkowości 
jest niezmiernie ważnym czynnikiem z dwóch nastepuja- 
cych względów: 

1” zapewnia ciągłość dla eksportu hutniczego, wskutek 

przyzwyczajenia danego rynku do żelaza polskiego, 

20 umożliwia prowadzenie planowej polityki transpor- 

towej. 


oraz 


Nie znaczy to bynajmniej, iż nie zdajemy sobie spra- 
wy z celowości poszukiwania nowych rynków zbytu, co 
niewątpliwie wpływa dodatnio na rozszerzenie zasięgu na- 
szych połączeń morskich. Eksport jednakże na nowe ryn- 
ki w zasadzie nie powinien zmniejszać dotychczasowego 
naszego stanu posiadania. Właśnie w r. 1939, wskutek przy- 
łączenia Hut Zaolziańskich i konieczności znacznego zwięk- 
szenia eksportu hutniczego, będzie możliwe dokonanie nie 
tylko dalszej stabilizacji naszej dotychczasowej kierunko- 
wości zbytu, lecz również wprowadzenie polskiego żelaza 
na szereg nowych rynków. 

Zmiany wyżej omówione wpłyną w wysokim stopniu 
na branże, związane z eksportem i będą miały zasadnicze 
znaczenie dla Gdyni. 


Tereny, biura portowe i urządzenia przeładunkowe f-y ,Polskaroh" 


na nabrzcżu Szwedekim 


TADEUSZ MADEYSKI 


Polski eksport węgla a port w Gdyni 


Już gdy w czerwcu 1922 został nam oddany Górny Śląsk 
z jego bogatymi złożami węgla, świetnie rozwiniętym prze- 
mysłem koksowniczym oraz przemysłem przerobów węglo- 
pochodnych, otrzymała Polska według słów Pana Wicepre- 
miera Kwiatkowskiego „wybitne piętno państwa węglowe- 
go“. Określenie to stało się jeszcze bardziej uzasadnione 
obecnie po naprawieniu dokonanego wówczas bezprawia 
i po przyłączeniu do macierzy także Śląska Zaolziańskiego. 

Z tą chwilą przemysł węglowy, który od samego po- 
czątku odzyskania przez Polskę niepodległości stale wysu- 
wał się na pierwszy plan w strukturze gospodarczej kraju, 
przerastając bardzo znacznie wszystkie inne gałęzie wy- 
twórczości, stał się zagadnieniem dominującym w naszej 
gospodarce narodowej. Eksportowi zaś naszego węgla za- 
wdzięczamy w głównej mierze, że z piasków otaczających 
małą i zapomnianą wioskę rybacką Gdynię, wyrosła w zdu- 
miewającym tempie obecna Gdynia, — pierwszy port na 
Baltyku, a pod względem nowoczesności wyposażenia tech- 
nicznego jeden z pierwszych w Europie. 

Skąpe ramy niniejszego szkicu nie pozwalają oczywi- 
ście na wszechstronne oświetlenie kapitalnego znaczenia 
przemysłu węglowego dla naszej gospodarki narodowej, 
oraz olbrzymiej roli, jaką węgiel polski i jego eksport ode- 
grały przy powstawaniu naszego portu i wciąż jeszcze od- 
grywają w jego rozwoju. Pragnący zapoznać się bliżej 
z tymi zagadnieniami, znajdą źródłowe dane w pracach 
A. Olszewskiego „Rola przemysłu węglowego w gospodarce 


narodowej” („Przegląd Gospodarczy” Nr 9—15/1958) oraz 
inż. Napoleona Korzóna, Naczelnego Dyrektora firmy „Pol- 
skarob*: „Wywóz węgla polskiego czynnikiem rozwoju Por- 
tu Gdyńskiego" (XV lat Polskiej Pracy na Morzu, Gdynia 
1935, str. 51 i seq.), tu zaś ograniczymy się do zestawienia 
danych statystycznych ilustrujących powyższe zagadnienia 
oraz do przypomnienia ważniejszych momentów, w których 
rola eksportu węgla w rozwoju Gdyni najbardziej się uwy- 
pukliła. 

Zasoby węgla w Polsce przed przyłączeniem Zaglębia 
Karwińskiego były według obliczeń Polskiego Komitetu 
Energetycznego następujące: 


Ilość Wartość _ | Udział og w 
Wyszczególnienie | w milionach PARE mie PRE A 
L ton liardach Kcal. nych Polski 
wegiel kamienny | 51200 | 332800000 88,17 
„ brunatny 5128 23 056 500 6.11 
torf (powietrzn. suchy) | 6 000 19 500 000 5,16 
Razem | 62328 | 315356500 | 99,44 


Pod względem bogactwa rezerw węgla Polska znajduje 
się zatem w Europie na 5-cim miejscu po Anglii (189 miliar- 
dów ton) i Niemczech (115 miliardów ton). 

Rozmiary wydobycia węgla kamiennego oraz produk- 
cja koksu w Polsce uwidocznione są w następujących 
tablicach: 


Wydobycie węgla kamiennego według zagłębi w latach 1913, 1928, 1936 i 1937 z wyszczególnieniem ważniejszych 
przedsiębiorstw w zagłębiu górnośląskim. 


| 1913 1928 1936 1937 
E c ? o/o Ojo 9/0 o %o p 9 
W ólnienie dob | doby. doby- 7 A A la 
w an DRZEMIE) to eea ps 
zagłębiu |nopolsk. zagłębiu Inopolsk. zagłębiu |nopol sk. zagłębiu nopolsk, 
Zagłębie Górnośląskie 32 182 109 | 100.0 | 78,6 30 447875 | 100,0 | 75,0 22092 308 | 100.0 | 74,2 27 401 943 | 100,0 | 75,6 
Robur 11283046 | 35,1 | 276 11793321 | 38,7 | 29,1 8333533 | 37.7 | 28,0 10788067 | 39,4 | 29,8 
Progress 8711882 | 27.1 | 21.3 6991694 | 23,0 | 17,2 4971018 | 22,5 16,7 6 166 850 225 17.0 
Skarboferme 3909024 | 12,2 95 3243718 | 10.7 7,9 3136735 | 14,2 | 10,5 3802042 | 13,9 | 10,5 
Fulmen 2282623 | 7.1 5,6 2796111 9,2 6,9 2068978 | 9,4 | 6.9 2500275 | 9,1 6.9 
Giesche 3653581 | 11,4 8,9 2 739 093 9.0 6.7 1565311 7,1 5,3 1 859 518 6,8 5,1 
Kop. Pszczyńskie 1 903 714 5,9 4,6 2 452 274 8,1 6,1 1 461 552 6,6 4,9 1 667 639 6,1 46 
inne 438 239 125111 431 664 1,3 1,1 555 181 2,5 1,9 617 552 2,2 1,7 
Zagłębie Dąbrowskie 6819209 | 100,0 | 16,6 7635128 | 100.0 | 18,8 5663 297 | 100,0 | 19,1 6 415 253 | 100,0 | 17,9 
Zagłębie Krakowskie 1970790 | 1000 4,8 2533381 | 100,0 6,2 1992 261 | 100,0 6,7 2341 122 | 100,0 6,5 
Polska 40 972 108 100,0 | 40616384 | — |100,0 | 29747866 | -- |100,0 | 36218318 | 100,0 
Akcia koks ; MARE Światowe wydobycie węgla kamiennego 
Produkcja koksu w latach 1928, 1936 i 1957, w latach 1936 i 1932 
1928 | 1936 | 1937 
Y 1936 1937 Nal 
A Wyszczególnienie p" ¿AN a 
w tys. ton | w o | w tys. ton | w 0/0 aerz, 
1 667 906 | 1 615 597 2 109 226 

Wydobycie światowe |1221356 | 1000 [1292529 | 100,0 [+ 5,8 

Udział zaś produkcji Polski w ogólnoświatow wydo- Europa 609591 | 49,9 | 676156 | 523 |+ 10,9 
byci al y ik d s wy : ra a Anglia 232191 | 19,0 | 245042 | 19,0 |+- 5,5 
byciu węgla wynika z tablicy następującej: (obok) NIE 158380 | 13.0 | 184512 | 14,3 |+ 16,5 
Pod wzelędem wydobycia wegla, Polska znajdnie się | Home, | 3320) e8] 989%] 35 (OS 
zatym w Europie na 5-tym miejscu, po Anglii, Niemczech, Polska. 29 748 | 24| 36209 2.8 |+ 21,7 
Rosji i Francji. Belgia 21873 | 23| 29654 | 23 |+ 64 
Jak z tabeli tej nadto wynika, rok 1957 wykazał ogól- Azja 128 634 ko 5 50 10,0 [+ 0,2 

ny wzrost wydobycia w stosunku do roku 1956. W zwyzce NAA e 152 370 NSG 614 de E LI 
tej Polska ma najpoważniejszy udział (21.7%). Australia 12 400 1.0 13000 1,0 |+ 48 


w 


Wydobycie węgla polskiego w pierwszych miesiącach 
roku bieżącego wskazuje na to, że rok 1938 zakończy się 
niewątpliwie dalszą nadwyżka w stosunku do roku 1957. 
Tym niemniej wydobycie węgla w Polsce pozostaje i w tym 
roku jeszcze znacznie poniżej normy lat dobrej koniun- 
ktury (1928/1929). 

Po przyłączeniu Zaolzia bogactwo narodowe w dzie- 
dzinie górnictwa węglowego powiększyło się o 16 kopalń 
z wydobyciem rocznym do 7 milionów ton pierwszorzędne. 
go węgla, co stanowi około 20% całego dotychczasowego 
wydobycia: a istniejące na terenie Śląska Zaolziańskiego 
5 koksowni, które w roku 1937 wyprodukowały łącznie 
1.156.100 ton koksu. wzmogą wytwórczość koksu o prze- 
szło 50%. 

Ogromna ta produkcja oczywiście tylko częściowo znaj- 
duje zbyt na rynku wewnętrznym, reszta przeznaczona jest 
na eksport. 


Wywóz węgla i koksu w latach 1928, 1936 i 1937. 


wegiel e 
Rok w tysiącach |00 ogólnopołski | w tysiącach |0/0 ogólnapolsk. 
lon produkcji ton produkcji 
1928 | 12 863 31,4 | 163 | 0.9 
1936 8 362 28,1 357 | 2,2 
1937 11 003 30,4 368 | 1,7 


Polski eksport węgla z wyodrębnieniem ważniejszych 
krajów przeznaczenia. 


1936 


Ogólny eksport węgla, oraz 
ważniejsze kraje 


1928 1937 


przeznaczenia w milionach złotych 
Ogółem eksport | 352,0 129,9 185,0 
Szwecja 76,1 34,0 44,2 
Włochy 11,2 16,2 31,0 
Francja 10,0 21,2 28,0 
Austria 88,1 16,2 16,0 
Belgia 2,1 5,8 9,4 
Norwegia 15,8 5,4 5,9 
Dania 42,0 4,2 5,4 


Zagadnienie zorganizowania tego eksportu, tak koniecz- 
nego dla równowagi bilansu handłowego. stanęło przed 
młodym organizmem państwowym w okresie szczególnie 
ciężkim. 

Przemysł węglowy przechodził po wojnie niezwykle 
głęboki kryzys. Ogólnie biorąc, spożycie węgla kamienne- 
go w pierwszych latach powojennych obniżyło się o prze- 
szło 'Js w porównaniu z latami 1915/1914. Wytlómaczenia 
tego zjawiska możemy się doszukać między innymi w de. 
presji przemysłu metalurgicznego, w lepszym wyzyskaniu 
siły cieplnej węgla, w lepszym wyzyskaniu zapasów torfu 
i węgla brunatnego, wreszcie w coraz większym zastoso- 
waniu „węgla białego” oraz paliwa płynnego. We wszy- 
stkich krajach o poważnej produkcji węglowej. nie wy- 
łączając Stanów Zjednoczonych, wyłoniły się zatym kryzys 
zbytu i wynikająca stąd coraz ostrzejsza walka o rynki 
sprzedaży, co w konsekwencji musiało doprowadzić do 
znacznego obniżenia cen i rentowności produkcji. 

W tym to okresie odzyskaliśmy Górny Śląsk i stanęli- 
śmy wobec konieczności zapewnienia zbytu jego potężnej 
produkcji. 

Zadania tego — mimo niespodziewanego zamknięcia 
w roku 1925 granicy dla importu polskiego węgla (6—8 mi- 
lionów ton rocznie) przez Niemcy, pragnące spowodować 
nasze załamanie się gospodarcze i dowieść, że bez Niemiec 
Górny Śląsk nie może gospodarczo istnieć — Polska wy- 
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wiązała się znakomicie, a wojna celna, wypowiedziana 
przez Niemcy, jako jedyny skutek miała szybkie zespole- 
nie się Śląska z reszią ziem polskich oraz skierowanie ca- 
lego wysiłku gospodarczego tego Śląska ku morzu, stwa- 
rzając w ten sposób podwaliny wzbudzajacego podziw ca- 
łego świata rozwoju portu gdyńskiego. 

Traktat Wersalski zapewnił Polsce dostęp do morza. 
Dnia 10 lutego 1920 wojska Polskie dotarły do tego morza 
pod Puckiem. Odzyskaliśmy skrawek naszego dawnego 
wybrzeża o łącznej długości 140 km (z czego 80 km przy- 
pada na półwysep Hel), wybrzeża niewątpliwie drogiego 
naszym sercom, — nie posiadającego jednak ani ujścia 
głównej arterii polskiej Wisły, ani portu. który by się na- 
dawał do komunikacji morskiej. A polski Gdańsk, natu- 
ralne ujście ogromnego zaplecza polskiego, stał się Wolnym 
Miastem. 

W lipcu 1920, w najkrytyczniejszej chwili walki z na- 
jazdem bolszewickim, Gdańsk — port polski — zatrzymał 
transporty wojenne idące do Polski drogą morską... 

W tych warunkach budowa portu narodowego stała się 
koniecznością naglącą. 

W przemyśle górnośląskim, zwłaszcza węglowym, zrazu 
kierującym swe wysiłki w stronę Gdańska, poczęło zary- 
sowywać się coraz wyraźniej przeświadczenie o konieczno- 
ści stworzenia całkowicie niezależnej bramy na świat 
w postaci portu narodowego. 1 jest symptomatyeznym, że, 
gdy w roku 1920 Sejm uchwalił budowę portu w Gdyni, 
wnioskodawcą uchwały był właśnie przedstawiciel przemy- 
słu węglowego, poseł de Rosset. 

Zamknięcie przez Niemcy w roku 1925 swych granie 
dla importu węgla polskiego zmusiło Polskę do zdobycia 
nowych rynków zbytu, do podjęcia walki konkurencyjnej 
z tak potężnymi przeciwnikami, jak Anglia i Niemcy. 


Skoordynowana akcja przemysłu i Rządu pokonała 
szybko piętrzące się trudności. Udało się znaleźć zbyt na 
razie na rynkach bałtyckich i skandynawskich, gdzie wę- 
giel polski dzięki swym wysokim walorom gatunkowym 
(pod względem wartości kałorycznej węgiel Śląski odpo- 
wiada węglom z pólnocnej Walii i południowego Yorkshire, 
może również konkurować z węglem Durham, przewyższa 
zaś węgiel Derbyshire lub Northumberland), — dzięki wy- 
sokiemu poziomowi urządzeń technicznych na kopalniach, 
starannemu sortowaniu węgła, oraz sprawnej organizacji 
przemysłu węglowego szybko znalazł chętnych nabywców. 

W końcu maja 1925 r., odeszły pierwsze transporty wę- 
gla eksportowego z Gdańska, a w połowie lipca tegoż roku 
-— pierwszy transport z Gdyni. Do końca roku 1925 przez 
oba porty wysłano 649.020 ton węgla eksportowego: w maju 
1926 eksport morski węgła polskiego przewyższał już 
300.000 ton miesięcznie. 

Dalszym potężnym impulsem dla rozwoju obu portów 
oraz dla ugruntowania polskiego węgla na świeżo zdoby- 
tych rynkach był strajk angielski, jaki wybuchł w maju 
1926 roku. 


Produkcja węgla w Anglii, która w r. 1915 wynosiła 
294 miliony ton, po okresie koniunktury wojennej weszła 
w stan chronicznego przesilenia, który tylko chwilowo zła- 
godził strajk amerykański i okupacja zagłębia Ruhry. 
W roku 1925 angielski przemysł węglowy. mimo sub- 
wencji rządowych. wynoszącej w okresie od lipca 1925 
do końca 1926 r olbrzymią kwotę 253 milionów 
funtów (1.012 milionów złotych), eksportował o 27 milionów 
ton węgla mniej, niż w latach poprzednich, a produkcja 
spadła do 85% stanu przedwojennego. Przesilenie, odro- 
czone chwilowo subwencją rządową, wybuchło wreszcie 
z podwójną silą w maju 1926 i spowodowało ubytek około 
40 milionów ton na rynku międzynarodowym. Strajk za- 
kończył się stopniowo dopiero w listopadzie 1926. Postraj- 
kowa produkcja nie odzyskuje już poprzedniego rozmachu 
mimo, iż Anglia udogodnieniami kredytowymi i konkuren- 


cyjną cena forsuje eksport, a akcją w międzynarodowym 
biurze pracy w Genewie usiłuje narzucić konkurencji, 
a w szczególności Polsce, skrócenie czasu pracy w górnic- 
twie węglowym. 

W czasie strajku importer skandynawski, który dotąd 
z przyzwyczajenia trzymał się węgla angielskiego, poznał 
węgiel polski i uznał go w wielu wypadkach za odpowied- 
niejszy od angielskiego. Wobec tego Wielka Brytania, 
z chwilą gdy wszelkie inne środki konkurencyjne nie od- 
nosiły w Skandynawii pożądanego skutku w traktatach 
handlowych z roku 1935 narzuciła Szwecji, Danii, Norwegii 
i Finlandii kontyngenty węglowe. zmniejszając tą drogą 
znacznie stan posiadania Polski na tych rynkach. 

W zaczątkach zaś zamorskiego eksportu węgła z Polski 
najpoważniejszą przeszkodą w wykorzystywaniu wytwo- 
rzonej koniunktury była mała zdolność przepustowa portów. 

Ponieważ istniejące drogi wyjścia na morze były wy- 
zyskane do maksymalnych granie, więe korzystano również 
z dróg przez porty rzeczne Tezew i Bydgoszez. Nie zwa- 
żając na wielkie koszty przeładunku, stworzono nawet spe- 
cjalną flote lichtug morskich dla przewozu węgla z Tczewa 
do Krajów Bałtyckich. 

Chciano wówczas oprzeć się w 
o Gdańsk. Gdy jednak polski przemysl 
Gdańska z wnioskiem o rozbudowę urządzeń przeładunko- 
wych. o rozszerzenie placów do przeładunku węgla prze- 
znaczonych, napotkał lam poważne trudności. 

Rozpoczęła się wówczas właściwa epopea Gdyni. Ciągna- 
cy się od początku roku 1926 zatarg Rządu z Konsorcjum 
Franecusko-Polskim Budowy Portu został szybko zlikwido- 
zdwojoną 


pierwszym rzędzie 
zwrócił się do 


wany, przerwane prace podjęto na 
cnergią. 

Energia i niestrudzona praca Ministra Kwiatkowskiego. 
właściwego twórcy i realizatora nowego polskiego Świato- 


nowo ze 


poglądu morskiego, stojącego wówczas na czele Minister- 
stwa Przemysłu i Handlu, znalazły pelne poparcie w górno- 
śląskim przemyśle węglowym. 

W roku 1927 podpisano pierwszą umowę z największym 
sórnośląskim koncernem węglowym „Robur“, mocą której 
wydzierżawił on od Skarbu Państwa na przeciąg lat 35 plac 
na późniejszym nabrzeżu szwedzkim (w 
nia umowy, na miejscu wydzierzawionego placu znajdowało 
się jeszcze morze). Umową tą „Robur“ zobowiązał się po- 
stawić na tym terenie własne urządzenia przeładunkowe. 
które po upływie 35 lat przeszłyby na własność Skarbu 
Państwa, a nadto zagwarantował pewien minimalny prze- 
ładunek węgla eksportowego (1 200000. później I 500000 ton 


chwili podpisa- 


wł. L. Kindler, Katowice 


Telefon 319 77 Telegr. Krainfesser 


dostawa 


wszelkich artykułów technicznych jak: 


stali szlachetnej + narzędziowej, blach, wierteł spiralnych 
i wężowatych, uchwytów tokarskich i wiertarskich, tarcz 
szlifierskich, węży metalowych, zwykłych 
i przegubowych „Galla“, wałów giętkich, pił wszelkiego 
rodzaju (z zębami wsadzonymi), śrub i nitów, szym nor- 


łańcuchów 


malno- i wąskotorowych wraz z akcesoriami, wywrotek. 
tarcz obrotowych i parowozów wąskotorowych. 


Fragment świetlicy dla robotników firmy .Polskarob"' 
(sała lektury) 


rocznie). Zobowiązal się również „Robur“ do uruchomieniu 
własnej floty statków morskich. Powstalo w ten sposóh 
pierwsze prywatne towarzystwo żeglugowe „Polskarob”, któ. 
re uruchomilo wkrótce flotę popularnych dziś „Roburów*. 

W ślad za Roburem poszły inne koncerny górnośląskie: 
w grudniu 1927 r. podobną umowę zawarło towarzystwo 
handlowe Elibor z ramienia koncertu „Fulmen“, a w sier- 
pniu 1928 koncerny „Giesche“ i „Progress“, przytym zamiast 
budowy własnych statków wybrały one drogę opłacania 
pewnej stałej stawki od przeładowanej tony na rzecz Skar- 
bu względnie popierania polskiej żeglugi. 

Dzień i noc praca wre gorączkowo. Kieruje nią czło- 
wiek cichy, skromny, lecz pelen wiary: inż. Wenda, symbol 
rzetelnej twórczej pracy. Krok za krokiem morze musi 
ustępować wżerającym się w nie coraz to nowym nabrze- 
żom, falochronom. To, o czym niedawno trudno bylo nawet 
marzyć, stało się rzeczywistością — polski port Gdynia. 

W dążeniu do skrócenia połączeń młodego portu z za- 
pleczem powstał w roku 1925 projekt budowy tak zwanej 
„magistrali węgłowej”, zrealizowanej w oparciu o kre- 
dyt bankowy francuski. Nowa ta linia długości 552 km. 
wybudowana w okresie szalejącego kryzysu kosztem 270 
milionów złotych, zostala oddana do eksploatacji na całej 
długości w roku 1935 i, zmniejszając odległość tarylową 
7 Górnego Śląska do Gdyni o przeszlo 100 km, przyczyniła 
się wydatnie do zwiększenia sprawności eksportowej na. 
szego wielkiego przemysłu. 

Przyczyniła się też walnie do wzmożenia zadziwiające- 
go rozwoju portu gdyńskiego, który już w roku 1928 wszedl 
w fazę rozkwitu przechodzącego wszelkie oczekiwania. — 
i trwającego nadal po dzień dzisiejszy. jak o tym świadeza 
cyfry zawarte w poniższej tabeli. 


Udział węgla eksportowego w ogólnym wywozie przez 
Gdynię oraz w ogólnym obrocie portu Gdynia. 
w a es 


Ogólny | Ogólny | Wywóz | procentowy stosu- 
obrót | wywóz | węgla nek wywozu węgla 
Rok portu przez przez - 
Gdynia Gdynię | Gdynię | do ogólnego | do ogólnego 
obrotu wywozu 
wtonach portu Gdynia | przez Gdynię 
A AA A a jg kd A | 
1928 | 1 957 770 | 1 765 058 | 1 758 232 89,8 99,7 
1929 | 2 822 502 | 2 492 858 | 2 447 895 86,7 98,2 
1930 | 3625 748 | 3 121 831 | 2 954 381 81,5 94.6 
1931 ¡5300114 | 4741 365 | 4 373 095 82,5 92,2 
1932 | 5 194 288 | 4 761 400 | 4 352 159 83,8 91,4 
1933 | 6 105 866 | 5 235 162 | 4508 141 75,5 88,0 
1934 | 7191913 | 6 200 368 | 5 368 861 74,1 86,6 
1935 | 7 474 444 | 6 362 600 | 5 386 671 12,1 84,7 
1936 | 7 742 946 | 6 407 490 | 5 307 187 68.5 82,8 
1937 | 9 006 177 | 7 288 173 | 6 171 789 68,5 84,7 


W miarę rozwoju portu oraz zwiększania się udziału 
innych ładunków w eksporcie, a głównie w imporcie — 
udział węgla w obrotach portu gdyńskiego zmniejsza się. 
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Tym niemniej w życiu i rozwoju Gdyni węgiel jest nadal 
czynnikiem dominującym, w ogólnym zaś wywozie mor- 
skim węgła — udział naszego portu stale wzrasta, jak to 
wynika z następującej tabeli: 
Morski eksport węgla 
z wyszezególnieniem udziału Gdyni i Gdańska. 


l Ogólny 
wywóz przez Gdynię przez Gdańsk 
Rok drogą morską 
ton toa WA ton U 

1925 649 020 41 252 6,4 607 768 93,6 
1926 3 425 101 394 144 11,5 3 030 957 88,5 
1927 | 4933132 880 147 178 | 4052985 82,2 
1928 7 251 980 1 758 232 24,2 5 493 748 75,8 
1929 7 177 315 2 447 895 31,4 5 329 420 68,6 
1930 | 8535 469 2 954 381 34,6 | 5581 088 65,4 
1931 | 10698 889 4 373 095 40,8 | 6325 794 59,2 
1932 | 8057 409 4 352 159 54,0 | 3705 250 46,0 
1933 | 7 749557 4 608 141 595 | 3141 417 40.5 
1934 | 8874586 5 368 861 60,5 | 3505725 39,5 
1935 | 7 702 806 5 386 671 69.9 | 23:6135 30,1 
1936 | 7584990 5 307 187 70.0 | 2277803 30,0 
1937 9 712665 6 171 789 63,5 4 540 876 36,5 


Wywóz węgla przez Gdynię i Gdańsk w roku 1937 
z wyszczególnieniem udziału w wywozie koncernów 
górnośląskich. 


Wywóz węgla w roku 1937 


POK 3 > Ogółem 
Wyszczególnienie] przez Gdynię | przez Gdańsk a 
ton JA ton | % ton | 9/0 

Ogólny wywóz droga 

morską 6 171 789 100,03 540 876/100,0]9 712 665 100,0 
W tym koncerny | 
górnoslaskie | 
Robur 2519 a 40,9] 699 027| 19,7]3 218 942| 33,1 
Progress 1046955! 16,9] 586856) 16,6;1 633811) 17,1 
Skarboferme 1 460 342| 23,6] 316 710| 8.9]1 777052) 18 3 
Fulmen 458 373| 7,4] 319249| 9,0| 777622| 8,0 
Giesche | 438391| 7,2] 95975) 2.7 534 366| 5.5 
Kop.Pszczyńskiej 32349| 0,5| 193214| 5,5] 225563| 2,2 


Port Gdynia, którego obroty pod względem tonażu 
i wartości towaru już w roku 1958 przewyższyły obroty 
tak starych portów, jak Sztokholm, Szczecin, Królewiec, 
Triest, Neapol, znajduje się dziś na pierwszym miejscu 
wśród portów Bałtyku, a pod względem tonażu na wejściu 
i wyjściu wyprzedził już szereg portów o tak poważnym 
znaczeniu handlowym. i mających długowieczną tradycję. 
jak: Hull, Dunkerque, Goteborg. Amsterdam. Boston. 

Dla wyzyskania pełnych możliwości portu jako arterii 
komunikacyjnej dla eksportu węglowego konieczne jest 
jednak doprowadzenie do końca prac przy układaniu dru- 
giego toru magistrali węglowej, usprawnienie obsługi to- 
ruchu powoduje 
zwiększenie 
pogłębianie 
uniknięcia 


rów w obrębie portu (gdyż zwiększenie 
często szkodliwe w skutkach zatarasowanie), 
ilości więglarek i ujednostajnienie ich typu, 


basenów wzdłuż nabrzeży węglowych celem 


kommen 
Organizacyjną formą polskiego przemysłu wę- 
glowego w dziedzinie zbytu jest Polska Konwencja 
Węglowa z siedziba w Katowicach. ul. Powstań- 


ców 44. 

Jest ona zatem reprezentantką w sprawach 
sprzedaży węgla dła przemysłu tak na kraj, jak 
i na zagranicę. Koncentruje u siebie dane doty- 
czące zbytu węglu, a celem jej jest koordynacja 
wysiłków, zrzeszonych przedsiebiorstw węglowych, 
w celu racjonalnego zwiększenia spożycia węgla 


w kraju, jako też i rozwoju eksportu węgla i bry- 
kietów. 

Polska Konwencja Węglowa obejmuje całe głę- 
bokie kopalnictwo oraz wszystkie brykietownie. 


AAA AAA AAA AAA A i Ora wieców wit 


„Polskarob” 


Fragment urządzeń sanitarnych dla robotników firmy 
(umywalnie i natryski) 


obecnych trudności przy ladowaniu węglem większych stat- 
ków (np. do Italii, Grecji, Argentyny), które obecnie nieraz 
trzeba doładowywać przy innych nabrzeżach o głębszym 
stanie wody, co powoduje koszty i stratę czasu tak cen- 
nego przy gdyńskim tempie pracy, wreszcie zwiększenie 
ilości pilotów dla sprawniejszej obsługi statków wchodzą- 
cych i wychodzących. Są to wszystko zagadnienia, które 
wymagają natychmiastowego rozwiązania, jeśli rozwój 
portu nie ma ulec zahamowaniu. 

W ostatnim czasie Gdynia stała się również ważną bazą 
dla zaopatrywania statków w węgiel bunkrowy. 

Szybki wzrost dostaw bunkrowych w porcie Gdvni una- 
ocznia następujące zestawienie: 


Dostawy węgla bunkrowego w Gdyni 


1952 152.266 ton 
1935 180.867 ., 
1954 208.692 ,, 
1935 365.620 ,, 
1956 401.574 ,, 
1937 611.582 ,, 
1958 (9 miesięcy) 735.615 ,, 


Przełomowym wydarzeniem na tym odcinku pracy por- 


tu gdyńskiego było uruchomienie w grudniu 1937 roku 
przez firmę „Polskarob* nowoczesnej pływającej stacji 


bunkrowej „Robur VII“, przyśpieszającej bunkrowanie z50 
ton na godz. do 500 ton na godz. i umożliwiającej bunkro- 
wanie statków także na redzie. W ślad za firmą „Polskarob* 
poszły kilka miesięcy później firmy „Skarbopol* — urucha- 
miając statek bunkrowy „Skarboferme” oraz „Progress“, 
uruchamiając statek bunkrowy „Progress I". 

Doskonałe właściwości węgla polskiego dla celów bun- 
krowych, jego tania cena, sprawna obsługa i szybka odpra- 
wa statków sprawiają, że armatorzy coraz chętniej zaopa- 
trują się w bunkier w Gdyni, przyczym zauważyć należy, 


POLISH COAL CONVENTION 


THE POLISH COAL CONVENTION. 


The Polisch Coal Convention (44, ul. Powstañ- 
ców, Katowice) is the sales organization of the Po- 
lish coal industry. 

It is thus the reprezentative of this industry as 
regards sales of the fuel to industry, both on the 
home market and abroad. lt concentrates all the 
available data on the sale of coal, and its object is 
to co-ordinate the efforts of the associated collieres 
and coal enterprises in order to increase the rational 
consumption of coal in Poland as also to develop the 
export of coal and of briquettes. 

The Polish Coal Convention represents all the 
deep-level collierfes and all the briquette works in 
the country. 


iż odbiorcami naszego bunkru są nietylko statki ładu jące 
lub wyładujące w naszym porcie, lecz także — a ostatnio 
nawet przeważnie — statki przychodzące do Gdyni wyłącz- 
nie po bunkier. 

Na zakończenie tego pobicznego i z konieczności frag- 
mentarycznego szkicu, jeszeze slów kilka o udziale floty 
polskiej w przewozach węgla eksportowego. Udział ten 
uwidoczniony jest w następującej tablicy: 


Udział floty polskiej w przewozie węgla eksportowego 
w latach 1955, 1956, 1937. 


Ogól - 

| N Ń Wywóz węgla tadunkowego przez 

dd statki przedsiębiorstw polskich *) 

Roi EE pojte A. „Polskarob" S.A, Ogółem 
ton ton |l ton |%)] ton |% 

| 

1935 | 7085319 | 221 495 13.1] 446944 |6,3| 668 439 |9,4 
1936 | 6868 645 | 150012 ¡2,21 446113 l6,5| 596125 8,7 
1937 | 8 483 063 | 202512 2,4| 450002 I5,3| 652514 |7,7 


„ *) Przyjmując za 100% średnią przewozu węgla eksportowego 
statkami polskimi w latach 1985/37 (638.026 ton), statki Tow. „Żeglu- 
ga Polska" przewiozły w tym okresie średmio 29,9%, (191.340 ton) 
rocznie, statki Tow. „Polskarob'* średnio 70, l (447.686 ton) rocznie. 

Jak z powyższego wynika, udział bandery polskiej 
w przewozach węgla eksportowego jest dotąd bardzo malv. 
W bieżącym roku stan ten uległ wprawdzie pewnej popra- 
wie na skutek uruchomienia przez towarzystwo Polskarob 
nowej jednostki specjalnie przystosowanej do przewozu 
węgla: s/s „Robur VIH“ o pojemności około 4500 ton DW 
(gdy pozostałe statki tego towarzystwa s/s „Robur TH“ 


„Robur IV“ — „Robur V“ i „Robur VI“ posiadają pojemność 
około 3000 ton DW każdy). Mimo to udział naszej bandery 
w przewozach jest nadał zbyt nikły. 
Jesteśmy krajem ubogim w kapital. 
zdobywać przez wywóz krajowych produktów. 
lu jednak nie wystarczy mieć towary na wywóz, trzeba ile 
możności samemu te towary wywozić do miejsca przezna- 
czenia. Tylko w ten sposób ugruntujemy nasz eksport. 
tylko w ten sposób zdołamy ominąć zbyteczne. a tak ko- 
koniecznie rozbu- 


Musimy go zatym 
. o « 
Do tego ce- 


sztowne pośrednictwo. Trzeba zatem 
dować naszą flotę handlową, a szczególnie żeglugę nieregu- 
larna. Nasz handel zagraniczny powinien być handlem na- 
prawdę czynnym. Nie wolno nam popelniać bledów daw- 
nej przeszłości, kiedy biernie czekaliśmy na przybycie Za- 
granicznych kupców. a sprzedane zboże i drzewo odsta- 
wialiśmy tylko do Gdańska. zostawiając główny zysk z 
naszego eksportu obcym pośrednikom i przewoźnikom. 

Zdobyliśmy morze musimy zdobyć okręty, abyśmy 
mogli nad tym morzem panować. Wolamy o kolonie — 
nie zdobędziemy ich, póki nie utrwalimy własnych szlaków 
handlowych, póki skromnymi, szarymi, ale własnymi tram. 
pami nie stworzymy lączności między Ojczyzną a lądami. 
które chcielibyśmy kolonizować. 

Pięknie i mądrze powiedziano jednej 
z uroczystości gdyńskich: „Państwa male dzięki swej pracy 
pokojowej na morzu i za morzem urastaja do państw wiel- 
kich, urastają do potęg, — państwa biedne wzbogacają się 
Należy o tym pamiętać 
i wypływające stąd wnioski — urzeczywistniać. Czas nagli. 


niedawno na 


dzięki zamorskim zdobyczom”. 


Polski przemysł węglowy a port gdański 


Przed wojną port gdański był portem przywozowym 
węgla ze względu na strukturę swego zaplecza. Jakkolwiek 
pewien przywóz węgla na zapotrzebowanie Gdańska utrzy- 
mał się również po wojnie, to jednak port gdański rozwi- 
nął się w ramach struktury swego zaplecza oraz wyżej 
wymienionych warunków handlowych na poważny ośrodek 
eksportu węgla i koksu, jak wykazuje następujące zesta- 
wiienie: 


Rok Ogółem wywóz przez Wywóz węglu i koksu % 
Gdańsk 
t. t 
1925 — 1 062 865 29 271 2d 
1924 1 636 480) 40 812 2,4 
1925 — 2 051 980 618 006 50,4 
1926 — 5 659 605 5 415 958 60,3 
1927 — 6 380 422 4 104 999 64,5 
1928 — 6 783 376 5 369 347 79,1 
1929 — 6 766 699 5 321 817 78,6 
1950 —- 7 122 465 5 3572 479 75,4 
1951 - 7 576 205 5 874 735 77,5 
1932 - 5 047 949 5774511 74,7 
1935 — 4 659 805 5 170 965 68,0 
1934 — 5713 181 5 585 425 62,7 
1935 — 4 314 547 2 545 094 54,3 
1956 4 675 002 2 543 206 50.1 
1957  — 5684849 5 754 275 65,7 


Urządzenia przeładunkowe istniejące w 1924 r. oczywi- 
ście nie były przygotowane do obsłużenia tak szybko wzra- 
stającego wywozu. Była to praca niebyle jaka — w tak 
szybkim tempie usprawnić technicznie port, w którym nie 
było ani jednego dźwigu z chwytaczami automatycznymi 
— węgiel ładowało się wtedy łopatami do skrzynek żela- 
znych i te dopiero dźwigami przenoszono na statki. Wszy- 
stkie urządzenia mechaniczne portu musiały pracować na 
trzy zmiany w dzień i w nocy, co odbijało się ujemnie na 
przeładunku innych towarów. W następstwie tego powsta- 
ły zatory na dworcach kolejowych. przepełnionych stale 


pociągami węglowymi i w porcie kolejkami statków. cze- 


kajacych na ładunek. 


Przedsiębiorstwo Handl.-Przemysłowe Ł. Jankowski i Ska 
(Gmach własny w Katowicach) 


Dla uzyskania wystarczającej zdolności przeładunko- Rok Ogólny wywóz z Polski Wywóz przez Gdańsk % 
wej przeprowadziła Rada Portu, w porozumieniu z P.K.P., 


cały szereg zarządzeń O charakterze organizacyjnym oraz t t 
przystąpiła do intensywnej rozbudowy portu gdańskiego. [928 — 12549252 4 484 833 59,7 
Z obawy zatkania portu wynikła konieczność kontyngento- 1999 = 14355 165 5 109 957 37,7 
wania pociągów kolejowych wysyłanych z węglem do por- ioa 12 866 765 5 699 152 ne 
tu. W ostatnich latach wprowadzono wspólne biuro porto- 3 A mi cą E 
we. które zajmuje się dyspozycją transportów węglowych. 1951 15818 376 6054817 58 
Wywóz wegla rozpoczął się od razu w tempie okolo PER (OREAA > 922023 7 
100 000 t miesięcznie i już w 1926 r. osiągnął prawie 300 000 1 1935 9.097 917 3 094 084 34.0 
miesięcznie, co wymagało odpowiedniej rozbudowy aparatu 1954 9 879 969 3201 109 52,5 
przeładunkowego. Nasamprzód zakupiono 4 dźwigi 7-to- 19535 = 8 906 518 2 536 589 26.2 
nowe z autfomatycznymi chwytakami. które ustawione 20- (95% = 8362 510 9 380 740) 27,5 
stały na pólnoenej stronie Wolnej Strefy, gdyż bylo to 1937 11 003 449 5575915 52.9 


jedyne miejsce, gdzie gotowe nabrzeża betonowe nie były 
zajęte przez składy. Pożyczkę zaciągniętą w 1925 r. prze- 
znaczyła Rada Portu na ulepszenie i modernizację nabrze- 
ży, w pierwszym rzędzie powyżej Dworca Wiślanego. Zo- 


Największy udział portu gdańskiego w ogólnym wy- 
wozie węgla przypada na rok 1950. Struktura kierunko- 
wa wywozu węgla przez port gdański jest bardzo różno- 
rodna i obejmuje prawie wszystkie rynki zbytu węgla pol- 
skiego. Największe znaczenie przypada jednak wywozowi 
w trzech kierunkach: do Francji, Szwecji i Włoch. 


stał tam zbudowany na przestrzeni 400 m mur nabrzeżny, 
zaopatrzony w 6 dźwigów 7-mio tonowych, ustawionych na 
portalach obejmujących 5 tory, oraz 7 torów kolejowych, 
z których 5 służy za właściwe tory wyładunkowe, a 2 są 
torami do doprowadzania i odwożenia gotowych pociygów. UR) 
Nabrzeże to oddane zostalo do eksploatacji w 1927 r. i od- i 
dało ogromne usługi, gdyż przeładunek miesięczny osiągnął 
przeciętną ok. 100000 t miesiecznie. W 1957 r. część tego 
nabrzeża odpadła dla przeładunku węgla, gdyż wybudo- 


wano tu nowy elewator zbożowy. Zakłady Przemysłu Włókienniczego 


Po tych inwestycjach port gdański rozporządzał ogółem aa 
następującymi urządzeniami dla przeladunku węgla: Wol- C. G. Ss CG 1 O N 
na Strefa — 9 starych dźwigów od 11% do 214 t i 4 nowe Spółka Akcyjna 
7-mio tonowe dźwigi: Dworzec Wiślany — 6 dźwigów 7-mio 
tonowych: Kaiserhaten — 4 stare dźwigi 2% tonowe i 2 SOSNOWI EC 
nowe 5 tonowe gminy miejskiej oraz 2 mosty 5 tonowe fir- 
my Alldag. Ponieważ zdolność przepustowa portu gdań- 
skiego byla nadal zbyt mala, postanowiono wybudować 
specjalny basen dla przeładunku towarów masowych, za- . 
ciągając w tym celu pożyczkę amerykańską. Celem budo- Produkuje prze dz € czesan kow q 
wy nowego basenu bylo nie tylko zwiększenie absolutnej surowq i barwiona dla przemysłu tkac- 
możliwości przeładunku wegla, ale również skoncentrowa- kiego i trykotazowego 
nie tego przeładunku w jednym basenie, gdyż przeładunek 
węgła w innych częściach portu kolidowal z przeladunkiem 
iunych towarów. Stronę pólnocną nowego basenu w Wisło- 


Firma istnieje od roku 1813 


ujściu zaopatrzono z biegiem lat w 5 urządzenia taśmowe 
z wywrotnicami, których zdolność przeładunkowa wynosi 
400 — 600 t na godzinę, oraz w 6 dźwigów 7-mio tonowych TEXTILE WORKS 
i 2 dźwigi 5 tonowe. Układ torów wykonany został w spo- me 
sób angielski, polegajacy na obsługiwaniu każdego urządze- C. G. S G lu O N 
nia przeładunkowego przez specjalne tory kolejowe, połą- > 
czone wprost ze stacją przetokową. Równocześnie gmina Eimired 
miejska powiekszyla swe urządzenia w 2 nowe dźwigi 5 to- SOSNOWIEC 
nowe, podobnie jak firma Alldag. Dzięki takiej rozbudo- 
wie aparatu technicznego zdolność przeładunkowa wegla Esłablished 1813 
wynosi w Gdańsku około 750.000 t miesięcznie. 

W ten gead port gdański uzyska] potencjał przela- Manufacturers of worsted yarns, raw 
dunkowy, który oddal niezmierne usługi polskiemu prze- 
mysłowi węglowemu, jak świadczy o tym poniższe zesta- and dyed for weaving and knitting 
wienie, charakteryzujące udział portu gdańskiego w ogól- 
nym wywozie węgla z Polski: 


LAKIERY A 
JEG NIEDOŚCIGNIONE 


JEGA Górnośląska Fabryka Lakierów i Farb, sp. zo o. Chorzów |. 
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O dalsze inwestycje w porcie gdyńskim 


Po wyborach do Ciał Ustawodawczych RP.. 
zainteresowanie społeczeństwa zwróciło się na 
program przyszłej sesji sejmu i senatu, sku- 
piając się więcej na politycznych zagadnie- 
niach. które nowe ciała ustawodawcze będą 
musiały rozwiązać, niż na preliminarzu budzeto- 
wym. złożonym ostatnio przez Rząd. 


Gdynia natomiast, jako port i miasto znajdu- 
jące się stale w rozwoju i wymagające wciąż no- 
wych inwestycyj, z specjalnym  zainteresowa- 
niem oczekuje pracy ciał ustawodawczych nad 
preliminarzem budżetowym. w tym + nad preli- 
minarzem inwestycyj portowych w Gdyni, oraz 
nad ustawą o zarządzie i eksploatacji portu gdyń- 
skiego, której projekt niedawno został złożony 
do zaopiniowania Związkowi lzb Przemysłowo- 
Handlowych. 


W budżecie Państwa na rok 1938-39 inwesty- 
cje morskie były ustalone na sumę zł 4.399.000, z 
czego na inwestycje portowe przypadała suma 
zł 3.450 tys. 


Wydatkowanie powyższej sumy odbywa się 
w 2-ch grupach: 1. na wykończenie inwestycyj 
rozpoczętych w ramach 4-letniego planu inwesty- 
cyjnego w r. 1937, jak na dokończenie budowy 
domów mieszkalnych, budowę magazynu w Wol- 
nej Strefie, raty na zamówione 11 dźwigów, koszt 
montażu dźwigów itd. Grupa ta obejmowała wy- 
datki na sumę zł 1.850.000. Druga grupa wydat- 
ków. przewidzianych w tym budżecie, wyrażają- 
ca się kwota zł 1.600.000 obejmowała inwestycje 
nowe, jak przedłużenie mola pasażerskiego, po- 
glebienie nabrzeży węglowych. rozbudowę falo- 
chronów i wydatki związane z usprawnieniem 
pracy przeładunkowej i administracyjnej portu 
itd. 

Czyniąc przegląd inwestycyj dokonanych w 
porcie gdyńskim w osiatnich paru latach należy 
zwrócić uwagę, że w okresie tym brak jest zasad- 
niczych inwestycyj terenowych. tj. rozbudowy 
basenów i nabrzeży; wykonano tylko inwestycje 
usprawniające pracę przeładunkową, jak insta- 
lacje nowych dźwigów, budowę magazynów itd., 
oraz wykańczane były inwestycje rozpoczęte w 
poprzednich latach. Również okres ten cechują 
wzmożone inwestvcje prywatne, popierane przez 
oficjalne czynniki resortu Ministerstwa Przemv- 
słu 1 Handlu. 


Rok bieżacy przyniósł jedną z zasadniczych 
inwestycyj terenowych: rozpoczęło budowę Ka- 
nału Przemysłowego. 


Wobec rosnących rok rocznie obrotów por- 
towych Gdyni wzmaga się jednocześnie ko- 
nieczność dalszych zasadniczych inwestycyj te- 
renowych, powiększenia powierzchni składowej. 
instalacji nowych urządzeń  przeladunkowych 
itp. 

Zainteresowane koła gospodarcze Gdyni i za- 
plecza zwracają uwagę na obecne ponad 
normę wykorzystanie urządzeń  przeladunko- 
wych portu, który znajduje się u granic wydaj- 
ności (obroty ostatnie ponad 9 milionów ton rocz- 
nie), a który musi być przygotowany do przepu- 
szezenia rocznie około 12 milj. ton. Według pilności 
inwestycyj, podzielić je można na 3 grupy: 


1. inwestycje najbardziej pilne. które po- 
winny być wykonane w najbliższym cza- 
Sie, 


lo 


inwestycje, których realizację można od- 
lozyé do czasu wykonania 1 grupy, jed- 
nak również b. pilne, 

3. inwestycje mniej pilne. jednak niezbęd- 
ne. 


W niniejszych krotkich uwagach zanalizuje- 
my tylko 1 grupę, której wykonanie jest najpil- 
niejsze. 


Grupę tę można podzielić następująco: 


i. inwestycje związane z przeładunkiem to- 
warów masowych. sypkich, 

2. pogłębienie basenów, 

3. budowa nabrzeżnych 
pulacyjnych, 

4. instalacja nowych dźwigów, 

5. inwestycje kolejowe, 

6. zabrukowanie nabrzeży. 


magazynów mani- 


Wzrost obrotów portu gdyńskiego powodo- 
wany jest wzrostem przeładunku towarów ma- 
sowych, jak węgiel, drzewo, zlom żelazny i wy- 
roby żelazne, rudy, fosforytv, piryty itd. Z to- 
warów tych jedynie węgiel i drzewo posiadają 
własne nabrzeża, reszta zaś przeładowywana jest 
bądź na nabrzeżu Holenderskim jak złom żelaz- 
ny, nawozy azotowe, sole potasowe itd.. bądź na 
nabrzeżu Szwedzkim jak rudy, piryty i fosforyty. 


Nabrzeże Holenderskie o długości 400 mtr. 
przy pomocy nabrzeży drobnicowych miało ob- 
slażyć rocznie około 300.000 ton towarów syp- 
kich. Tymczasem już w roku 1935 na tym nabrze- 
żu przeładowano ca 492.000 ton złomu żelaznego, 
szyn kolejowych, rur, żelaza eksportowego itd. 
zaś w roku 1936 przeładunek osiągnął 644.000 ton. 
W roku 1937 i 1938 przeładunek stale wzrastał rów- 
nocześnie ze wzrostem obrotów portowych. 


Jak widać z powyższych cyfr nabrzeże Ho- 
lenderskie jesi przeciążone i konieczne jest jego 
przedłużenie. 


Przedłużenia mola pasażerskiego wymaga 
również wzrost tonażu Towarzystwa Żeglugowe- 
go „Gdynia — Ameryka“. 


Ponieważ największa głębokość basenów w por- 
cie gdyńskim jest przy nabrzeżu Holenderskim, 
przez to przeznaczone jest do postoju statków o 
większym tonażu, dla których musi mieć rezerwo- 
wane miejsce, co wobec przeciążenia pracą przeła- 
dunkową towarów masowych jest obecnie utrud- 
nione. 

Wszystkie wyszczególnione względy wska- 
zują na konieczność szybkiego przystąpienia do 
pracy nad przedłużeniem mola pasażerskiego. 
Już w przemówieniu budżetowym w Sejmie, w 
dniu 28. II. br. przy programie inwestycyj porto- 
wych w roku budżetowym 1938-39 Minister Prze- 
mysłu i Handlu A. Roman wskazał na koniecz- 
ność przedłużenia tego mola. Należy tylko obec- 
nie przyspieszyć realizację tej pilnej inwestycji. 
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Ponieważ przeładunek rud i pirytów odby- 
wa się na nabrzeżu Szwedzkim, węglowym, utru- 
dniając przeładunek węgla, jak również unie- 
mozliwiajac stworzenie rezerw na wypadek 
zwiększenia przeładunku węgla. sfery gospodar- 
cze wysuwają konieczność budowy specjalnego na- 
brzeża dla przeładunku masowych towarów, syp- 
kich. 

Następną konieczną inwestycją jest pogłębie- 
nie nabrzeży węglowych, Szwedzkiego, Śląskie- 
go i Duńskiego oraz nabrzeża Holenderskiego. 
Przy tych nabrzeżach odbywa się najintensyw- 
niejsza praca przeładunkowa. Do nabrzeży wę- 
glowych i Holenderskiego zawijają statki o wię- 
kszym tonażu, a ponieważ nabrzeża ulegają za- 
muleniu, szczególnie węglowe, nieodzownym 
jest pogłębienie ich do granic maksymalnych. 
Na pogłębienie tych nabrzeży w budżecie na rok 
1938-39 były przewidziane pewne kwoty, nie 
tylko należałoby oczekiwać szybkiego przystąpie- 
nia do pracy ale i zwiększenia w tegorocznym 
budżecie sum na ten cel. 

Poprzednie działy inwestycyj dotyczyły 
przeładunku towarów masowych. Również dla 
przeładunku drobnicy potrzebne są dalsze inwe- 
stycje, szczególnie powiększenie powierzchni 
składowej. 

Dla obsługi przeładunku drobnicy, pilnie po- 
trzebne są magazyny manipulacyjne przy na- 
brzeżu rumuńskim, które jest gotowe do zabu- 
dowy. 

Również nabrzeża portowe nie są jeszcze do- 
statecznie wyposażone w odpowiednią ilość urzą- 
dzeń przeładunkowych. 

Sfery portowe wskazują na konieczność dalsze- 
go zainstalowania dźwigów: na nabrzeżu Rumuń- 


skim, Amerykańskim i Francuskim — 15, do licz- 
by 44 (jest 29). na nabrzeżu Czechosłowackim 
i Holenderskim 10 dźwigów — o nośności 3 do 5 
ton, (jest 13) do liczby 23, na nabrzeżu Pilotowym. 
wymienić stare 2 dźwigi na nowe, na nabrzeżu 
Polskim i Rotterdamskim — 12 do liczby 34 
(jest 22) oraz 2 zasobniki dla rudy i 2 dźwigi 
7-mio tonowe w basenie IV. 

Z pilnych potrzeb, w dziedzinie kolejowej Gdy- 
nia wymaga jeszcze torów odstawczych i rozrządo- 
wych, parku węglowego i złomowego, torów dla 
bezpośredniego wyciągania wagonów z nabrzeża 
szwedzkiego, oddzielnego dojazdu do portu rybac- 
kiego itd. Z inwestycyj kolejowych wykonywanych 
z budżetu Min. Przemysłu i Handlu konieczne są 
tory kolejowe na nabrzeżu Czechosłowackim i Ru- 
muńskim. 

Do najpilniejszych inwestvcvj również zali- 
czyć należy zabrukowanie w całości nabrzeży: 
Polskiego, Pilotowego, Rotterdamskiego, Stanów 
Zjednoczonych, Czechosłowackiego i Rumuńskiego. 

Koszt wymienionych inwestycyj 1 grupy. tj. 
najpilniejszych, wyrażałby się według obliczeń sfer 
gospodarczych następująco: 
przedłużenie mola pasażerskiego 

i przecięcie mola węglowego ok. 6 milj. zi 
pogłębienie nabrzeży + OP a 


magazyny manipulacyjne m 2,40 m 
nabrzeże dla towarów sypkich b a 
dźwigi == 
tory kolejowe + J oa A 


21.350 ie zł 


Krótki ten szkie obejmuje tylko najpilniejsze 
potrzeby naszego portu, które przy ustalaniu bud- 
żetu państwowego na rok 1939 1040 powinny być 
wzięte pod uwagę. J.= 
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Inicjatywa prywatna na Śląsku Zaolziańskim 


Rozwój komunikacji autobusowej 


Zainteresowanie szerokich rzesz stanem gospo- 
darczym Sląska Zaołziańskiego nie ograniczyło sie 
tylko do bogactw naturalnych lecz objęło również 
i zagadnienie inicjatywy prywatnej na Śląsku przy- 
laczonym do Polski, objawiającej się w rozwoju po- 
szczególnych prywatnych placówek gospodarczych 
Że inicjatywa prywatna pracowała na tych obsza- 
rach dobrze, świadczy choćby jeden przykład, po- 
dany przez nas poniżej. i 


Jedenaście lai temu, w roku 1927, Jan Molin 
z Cieszyna rozpoczął komunikację autobusową na 
terenie Śląska Cieszyńskiego z niewielkim taborem, 
bo jednym autobusem marki „Ford“. który prze- 
strzeń z Cieszyna do Wisły (30 km) przebywał po 
fatalnych ówczesnych drogach 3 razy dziennie. 


Obecnie firma ta po jedenastu latach intensyw- 
nej i w bardzo ciężkich niejednokrotnie warunkach 
pracy dysponuje taborem około 35 nowoczesnych 
autobusów, zatrudniając 250 pracowników, w tym 
20 umysłowych; posiada własną komunikację to- 


(Chevrolet) 


Jeden z wozów firmy J. Molin 


warową (3 samochody ciężarowe), własną fabrykę 
karoserii autobusów i samochodów ciężarowych, 
gdzie po dzień dzisiejszy zbudowano 32 karoserje 
nie tylko dla własnych celów, ale nawet dla poblis- 
kich śląskich linii autobusowych, Krakowa, Bielska 
itd. Ogółem autobusy firmy pokrywają rocznie 
1.500.000 km drogi, przewożąc przeszło 1.000.000 
osób oraz kilkanaście ton bagażu. 


_Po przyłączeniu do Rzeczypospolitej ziem Śląs- 
ka Zaolzańskiego autobusy Molina szły tuż za na- 
szymi wojskami, rozpoczynając stałą komunikację 
osobową na Frysztat, Karwinę, Jabłonków itd. ` 


Sprężyste i fachowe kierownictwo linii wpro- 
wadza ciągłe udogodnienia dla podróżnych. W o- 
statnich miesiącach wystawiono kilka przystanków 
bardzo estetycznych i wygodnych, wybudowanych 
w miejscach, gdzie podróżni byli dotychczas nara- 
żeni na deszcze i słoty. W projekcie jest budowa 


Część parku autobusowego przed biurami firmy J. Molin w Cieszynie 


nowoczesnego monumentalnego dworca autobuso- 
wego w Cieszynie zachodnim nad brzegiem Olzy. 
Według projekiu dworzec będzie wyposażony 
dosłownie we wszystko co dla wygody pasażerów 
i sprawności ruchu jest potrzebne. A więc będzie 
tam przede wszystkim obszerna poczekalnia auto- 
busowa, bufet, restauracja, kawiarnia, hotel. poza 
tym zaś kierownictwo ruchu, lokale admnistracyj- 
ne, przechowalnia i ekspedycja bagażu, stacja ben- 
zynowa. stacja obsługi itd. Koszt cafości obliczony 
jest na około 300.000 zł i o ile żadne trudności nie 
staną na przeszkodzie, oddania gotowego obiekiu 
do użytku można się spodziewać już z końcem 
przyszłego roku. | 
__ Równolegle do prac zawodowych p. Jan Molin 
nie zapomina również i o pracy społecznej wśród 
swoich pracowników, jak i swoich obowiązków oby. 
watelskich. W dniach obejmowania przez wojska 
polskie Zaolzia ofiarował 1 samochód (łazika) cał- 
kowicie wyekwipowany, i 10 rowerów na dozbro- 
jenie naszej Armii. 


Warsztaty karoserii firmy J. Molin w Skoczowie 
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RYNEK FRACHTOWY 


SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTOWEGO Polskiej Agencji Morskiej - za miesiąc listopad 


Nawiązując do poprzedniego okresu sprawozdawczego 
nadmienić wypada, iż stawki frachtowe, jak przewidywa- 
no. ze względu na brak ładunków spadły. 


Drzewo 


Eksport drzewa zmalał znacznie. Oferowano stawki 
bardzo niskie. Za Ð. B. B. do Londynu płacono sh. 27/— 
Baltwood Nett, za drzewo twarde obrzynane sh. 45|—, za 
drzewo twarde nieobrzynane sh. 50/—. 


Żaglowce 


W dziedzinie frachtowania małego tonażu zanotowano, 
jak również i w ubiegłym okresie sprawozdawczym lek- 
kie ożywienie, przy czym stawki frachtowe, w stosunku 
do miesiąca poprzedniego wzrosły. Za makuchy do Danii 
płacono Rmk. 5,50 do jednego portu niedalej położonego 
na północ niż Aarhus. 

Zanotowano również  znaczniejszy 
Danii, za które płacono Rmk. 4,50. 


eksport zboża do 


Zboże 


Również i w eksporcie zboża polskiego nastąpiło pew- 
ne ożywienie, lecz stawki frachtowe utrzymały się na po- 


WIADOMOŚCI CELNE | TRANSPORTOWE 


UDOGODNIENIA DLA PRZESYŁEK PIRYTOWYCH NA- 
DAWANYCH DO STACJI PIOTROWICE NA ŚLĄSKU 
ZAOLZIAŃSKIM 


Z ważnością wstecz od 16. 12. 58 została włączona do 
załącznika 5 taryfy specjalnej PM leżąca na terenie Śląska 
Zaolziańskicgo stacja Piotrowice. Jest to wielkim udogo- 
dnieniem dla przesyłek pirytowych przywożonych drogą 
morską i nadanych do stacji Piotrowice, które to przesyłki 
korzystają przez to ze zniżonych stawek frachtowych ta- 
ryfy specjalnej PM-5. 


PRZYWRÓCENIE DAWNIEJSZYCH TERMINÓW WOL- 
NYCH OD POSTOJOWEGO DLA WĘGLA, KOKSU 
I PAKU SMOŁOWCOWEGO 


Jak wiadomo, przepisy dotyczące okresów wolnych od 
postojowego dla przesyłek więgla, koksu i paku smołowco- 
wego na stacjach portowych w Gdańsku i Gdyni, zostały 
z dniem 20. 10. 38 zmienione w ten sposób, że okresy te, 
łącznie z czasem potrzebnym dla załatwienia formalności 
celnych, ustalono dla węgla na 108 godzin, a dla koksu 
i paku smołowcowego na 120 godzin z tym, że terminy te 
obliczano na stacjach nadawczych (od chwili podstawienia 
wagonu do załadunku) i na stacjach portowych, (po upły- 
wie dwóch godzin po nadejściu wagonu) przy czym na- 
dawca miał wolną rękę co do podziału terminów między 
stację nadawczą i stację odbiorczą. Powyższą zmianę znie- 
siono z dniem 16. 12. 38, wobec czego obowiązują znów dla 
węgla 72 godzinne wzgl. 56 godzinne terminy wolne od po- 
stojowego na stacjach portowych (w czasie od 1. 10. do 31. 5. 
wzgl. od 1. 4. do 30. 9.), zaś dla koksu i paku odpowiednie 
80-cio godzinne terminy. Dla przesyłek nadanych na ko- 
palniach i koksowniach termin wolny od postojowego wy- 
nosi znów 72 godziny bieżące. 
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1938 r. 


ziomie zeszłego okresu sprawozdawczego, t. zn. płacono 


do Antwerpii sh. 5/3 Gold za 100 kg. 


Węgiel 


W dziedzinie eksportu węgla z Gdyni do Gdańska za- 
notowano dalszy spadek podaży ładunków i stawek frach- 
towych. Na ogół płacono: 


za statek wielkości 2.350 to. Rouen sh. 6/— 
2.500 „ Dieppe » 6— 

z 2.600 „ Dunkirk » 5/9 

3 2.800 „ Bordeaux p E= 


a pod koniec miesiąca sh. 


Do Lorient płacono pod koniec miesiąca za statek 
wielkości 1.750 to. sh. 7/—. Do Marseille płacono za statek 
2.500 t. sh. 6/—. Do Amsterdamu zafrachtowano cały sze- 
reg statków wielkości 3.000 to., 10% po sh. 5/—, do Ant- 
werpii za statek tej samej wielkości płacono sh. 4|—. 

Eksport wegla na Morze Śródziemne był dosyć oży- 
wiony i płacono za statek wielkości 3.000 to./5.500 to. do 
Bona sh. 9/—, Do Daker płacono sh. 9/—. Zafrachtowano 
również statek wielkości 6.800 to./7.500 to. do Pireus i Sa- 
lonik za sh. 8/—. 

Na początku grudnia zafrachtowano statek wielkości 
6.500 to. do Buenos Aires. 


mM 


ZMIANA TERMINÓW WOLNYCH OD OPŁAT SKŁADO- 
WYCH DLA DRZEWA Z CZECHOSŁOWACJI 


Z ważnością od 1. 1. 39 termin wolny od opłat składo- 
wych dla drzewa pochodzącego z przesyłek tranzytowych 
odprawionych na podstawie polsko_czechosłowackiej taryfy 
portowej, został skrócony z 18 miesięcy na 12 miesięcy. 
Tym samym zniesiono przywilej, z jakiego korzystały prze- 
wozy tranzytowe drzewa z Czechosłowacji w porównaniu 
z przewozami z Polski. Przesyłki drzewa z Czechosłowacji 
należy więc, podobnie jak to ma miejsce z drzewem po- 
chodzenia polskiego, wywieźć poza obręb polskiego obszaru 
celnego najpóźniej w ciągu 12 miesięcy, ponieważ w innym 
razie niekorzystają ze znacznych ulg taryfowych, przewl- 
dzianych w polsko-czechosłowackiej taryfie portowej i mu- 
szą uiścić dodatkowo różnicę między ulgowymi stawkami, 
a znacznie wyższymi sławkami normalnymi. 


SZCZEKOCKI I S-KA 


SORTOWNIA I HANDEL JELIT 


KATOWICE 
RZEŹNIA MIEJSKA 


TEL, 331-27 


Franco-Polska Fabryka Szczotek Węglowych 
Spółka z ograniczoną odpowiedzialn 'ścią 
CIESZYN WSCH. Stalmacha 10 


Telefon 1014 


Pierwsza fabryka szczotek węglowych w Polsce dostarcza 
wszystkie gatunki szczotek węglowych do maszyn elektrycz- 
nych, szczotki samochodowe, szczotki z tkaniny miedzianej, 
z blachy krzemo-brązowej dla rozruszników i t. Pp. W najlep- 
szych jakościach, po najniższych cenach. 
Oferty szczegółowe na żądanie! 


OBNIŻENIE STAWEK FRACHTOWYCH DLA MASZYNEK 
KUCHENNYCH Z CZECHOSŁOWACJI. 

Taryfa artykułowa nr 104 (żelazo) polsko-czechosło- 
wackiej taryfy dla komunikacji z portami morskimi 
Gdańsk/Gdynia, część II, zeszyt 6, została dla maszynek 
kuchennych (pozycja B 4), rozszerzona na stację Prerov. 
Przesyłki te nadane do wszystkich stacji portowych w 
Gdańsku lub Gdyni obliczane będą według zniżonej staw- 
ki frachtowej hć 1950 za 100 kg przy zapłacie za 5 t 
i hć [740 za 100 kg przy zapłacie za 10 t. 


UPRZYWILEJOWANY TRANZYT POLSKI PRZEZ NIEMCY 


Dnia 21 listopada uruchomiono na podstawie umowy 
z dmia 5 listopada 1938 r., zawartej między Ministerstwem 
Komunikacji R.P. a Ministerstwem  Komunhikacji Rzeszy, 
uprzywilejowany tranzyt polski przez Niemcy, mianowicie 
dla przewozu pasażerów, bagażu, przesyłek pośpiesznych, 
zwłok, zwierząt i taboru oraz dla obslugi telefonicznej i te- 
legraficznej na niemieckim przebiegu tranzytowym od gra- 
nicy pod Boguminem do granicy nad Olzą. Odległość od 
granicy pod Boguminem (kierunek Annaberg) do granicy 
nad Olzą wynosi 6 km. 

Celem ustalenia odległości ed stacji nadania aż do sta- 
cji przeznaczenia należy zsumować poszczególne odcimki, 
jak następuje: stacja nadania — granica pod Boguminem: 
granica pod Boguminem (kierunek Annberg) — granica nad 
Olza (6 km): granica nad Olzą — stacja przeznaczenia wzgl. 
odwrotnie. 

W ruchu towarowym powyższy sposób obliczania będzie 
stosowany tylko wtedy, jeśli odległość wylącznie na liniach 
P.K.P. ustalona na podstawie wykazu odległości P.K.P. nie 
okaże się krótszą. Przewoźne będzie obliczane dla całego 
przebiegu na podstawie obowiązujących taryf osobowych, 
bagażowych, ekspresowych i towarowych P.K.P. 

Dzięki powyższemu przebiegowi tranzytowemu można 
uzyskać w komunikacji z obszarami olzańskimi skrócenie 
odległości taryfowych do 15 km, co ma również znaczenie 
dla komunikacji z portami Gdynią i Gdańskiem. 


USTALENIE NOWYCH PRZEJŚĆ GRANICZNYCH 
W KOMUNIKACJI Z CZECHOSŁOWACJĄ 

W komunikacji z Czechosłowacją ustanowiono następu- 
jące przejścia graniczne: 

1) w komunikacji z Polską: 

stare przejścia: 
Bogumin 
Petrovice Hrušov — Bogumin 
Cesky Tesin Čadca — Mosty Śląskie 
(dla stacji Dyrekcji Państwowej Brno i Olomouc, dla któ- 
rej dotychczasowym przejściem granicznym był Cesky Te- 
Sin, istnieje obecnie Gnojnik— Dobrá.) 


nowe przejścia: 


2) w komunikacji z Niemcami: 
stare przejścia: nowe przejścia: 
Eger, Franzesbad, Klingen- Terezin -Bohušovice n.O 
thal, Johanngeorgenstadt, 
Weipert, Reitzenhain, Moldau, 
Bodenbach 
Tetschen, Sebnitz (Sachs). 
Ebersbach (Sachs), Warnsdorf, Mélnik—Liebach (Libéch), 
Reichenberg, Seidenberg, Hei- 
nersdorf (Tafelfichte), Polaun, 
Liebau (Schłes), Halbstadt, 
Mittelsteine, Mittelwalde, 
Heinersdorf (Oberschles) 
Ziegenhals Hbf. Jágerndorf, 
Troppau, Kuchelna 


Lobositz (Lovosice), 


Sychrov—Liebenau (Flod- 
kovice u. Liberce), 


Ceská Metuje—Wekelsd 
(Treplice nad Metuji), 
Velka Bystrice—Marien- 
skć Udoli) 

Przewóz towarów w komunikacji z Czechosłowacją 
la więc i przewóz drogą morską via Gdańsk) przy stosowa- 


niu odnośnych polskich taryf związkowych możliwy jest 
tylko przez stacje położone w obrębie nowych czechosło- 
Należy jeszcze nadmienić, że 
dotychczas 


wackich przejść granicznych. 
większa część stacji południowych nie została 
ustalona. 


PROWIZORYCZNE UREGULOWANIE SPRAWY POZWO- 
LEŃ NA PRZEWÓZ ŻYWCA | PRODUKTÓW MIĘSNYCH 
Z BUŁGARII I JUGOSŁAWII 


Ministerstwo Rolnictwa i Reform Rolnych zgodziło się 
dla ułatwienia pwzewozu żywca i produktów mięsnych 
z Bułgarii i Jugosławii na P.K.P. w tranzycie przez Polskę, 
by odnośnym. eksporterom udzielono na wniosek globalnych 
pozwoleń na przewóz pewnych partii żywca i mięsa. Po- 
zwoleń: takich udziela się na okres 5 miesięcy z tym, że 
każdego czasu mogą być cofnięte. Warunki weterynaryjno- 
sanitarne wymagane przez Ministerstwo Rolnictwa i Reform 
Rolnych przy takich przewozach uzależniona od każdora- 
zowego stanu zwierzęcych chorób zaraźliwych w danym 
kraju. Co do formalności należy zaznaczyć, że odnośne 
wnioski należy kierować bezpośrednio do Ministerstwa Rol- 
nictwa i Reform Rolnych w Warszawie. W wnioskach na- 
leży podać pełne brzmienie firmy ubiegającej się o pozwo- 


lenie, ilość mających być przewiezionych sztuk żywca 
względnie wagę produktów mięsnych, kraj pochodzenia 
i kraj ostatecznego przeznaczenia. (Pisemne wuioski pod- 


legają opłacie stemplowej w wysokości 10 zł za każde 


podanie). 


KOMUNIKACJA TOWAROWA MIĘDZY P.K.P. 
A KRAJAMI TRAKTATOWYMI 

W polskiej taryfie wewnętrznej, część 11/1, skreślono 
Austrię ze spisu krajów korzystających z przywilejów na 
zasadzie wzajemności. W związku z tym zwraca się uwagę 
na to, że zarządzenie to nie pociąga Za sobą niekorzyści 
taryfowych i to dopóty. dopóki Czechosłowacja, pozostaje 
krajem traktatowym. Umowa handlowa między Polska 
a Czechosłowacją przewiduje bowiem, że z uprzywilejowa- 
nia na P.K.P. korzystają nie tylko towary pochodzenia cze- 
chosłowackiego, lecz i takie, które z innych krajów prze- 
chodzą tranzytem przez Czechosłowację. (To samo odnosi 
się do przesyłek w odwrotnym kierunku). O ile chodzi np. 
o przesyłki morskie przez Gdańsk, to z taryf specjalnych 
i wyjątkowych korzystają na warunkach $ 50 polskiej ta- 
ryfy wewnętrznej, część I/I, nie tylko przesyłki z Czecho- 
słowacji, lecz i przesyłki z Austrii. 


POTANIENIE STAWEK FRACHTOWYCH DLA NASION 
ESPARCETY ITD. W KOMUNIKACJI Z CZECHSŁOWACJĄ 
Z ważnościa od 26. 11. 38, w komunikacji ze stacją Olo- 
mouc Nova — Ulice, potaniała stawka frachtowa dla nasion, 
zawartych w taryfie artykułowej 47, polsko-czechostowac- 


SAM. BLUMENTALi SYN 


FRYSZTAT — ŚLĄSK 
FABRYKA ŚRUB 


wykonuje: 


śruby, nity, nakrętki, podkładki, wkrętki do 


metalu, haki do szyn, materiały nawierz- 


chni kolejowej, pierścienie Growera. 
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kiej taryfy dla komunikacji z portami morskimi Gdañsk/ 
Gdynia, część 1I/5, a mianowicie: nasiona esparcety i lucer- 
ny, trawy (też prasownicy, kminu wodnego, kminu koń- 
skiego), kanaru, seradeli, gorczycy. 
Stawka: 


nasiona koniczyny, 


1) w kierunku portów p. o. €. 
5420 gr. przy zapłacie za 5t 
2650 gr. » 5 Ot 

2) w kierunku do Olomouc Noyá-Ulice 
2990 hé przy zaplacie za 10 t. 


POTANIENIE STAWEK FRACHTOWYCH DLA KAMIENIA 
WINNEGO, AŁUNU CHROMOWEGO JAK RÓWNIEŻ 

I DLA KWASU CYTRYNOWEGO I WINNEGO 

Z CZECHOSŁOWACJI DO GDYNI/GDAŃSKA 


W ramach polsko-czechosłowackiej taryfy dla komuni- 
kacji z portami morskimi Gdynia/Gdańsk, część 11/1 wsta- 
wiono nową taryfę artykułową nr 125, według której po- 
niżej podane towary, nadane na czechosłowackiej stacji 
Kaznćjow, przewożone będą za zniżoną stawką frachtową, 
która wynosi: 


5t 10 t 
dla kamienia winnego i ałunu chromowego hë 3350 5050 
dla kwasu cytrynowego lub kwasu winnego 3550 2950 


ROZSZERZENIE TARYFY ARTYKUŁOWEJ DLA TOWA- 
RÓW RÓŻNEGO GATUNKU POLSKO-CZECHOSŁOWAC- 
KIEJ TARYFY DLA KOMUNIKACJI Z PORTAMI MOR- 
SKIMI GDYNIA /GDAŃSK, CZĘŚĆ II/I 

Wyżej wspomniana taryfa została rozszerzona na cze- 
chosłowackie stacje kolejowe Kaznejov i Stupno — Brasy. 
Z rozszerzenia tej taryfy wynika, że można w przyszłości 
przesyłać drobnicę w obu kierunkach (t. zn. do i z Gdyni/ 


Gdańska) po zniżonych stawkach  frachtowych. Zniżone 
stawki wynoszą: 
drobnica 5t 10 t 
Kaznejov hé 5400 4040 3750 
Stupno — Brasy 5250 3680 3300 


ZNIŻENIE PRZEWOŹNEGO NA WYTŁOKI BURACZANE 
W TRANZYCIE Z RUMUNII PRZEZ GDYNIĘ I GDAŃSK 

Taryfę artykulowa nr 57 polsko-rumuñskiej taryfy 
związkowej na przewóz przez porty p.0.C. rozszerzono z Wa- 
żnością od dnia 25. 11. 1958 na stację rumuńską Mosi. 
Stawka w chwili obecnej nie jest jeszcze znana. 


UPRAWNIENIA STACJI NA ŚLĄSKU ZAOLZAŃSKIM 

Dla stacji na Śląsku Zaolzańskim wydano szereg no- 
wych przepisów. Do pośpiesznych ekspedycji towarowych 
otwartych w pewnych godzinach również w niedziele i świę- 


Bracia Grabowscy 
Hatowice, GliwickKa 13 


Eksport drzewa: 


papierówka, kopalniaki, dłużyce do 
przetarcia, słupy teletechniczne 


Bracia Grabowscy 
Katowice, GliwicHa 13 


Timber Export 


Pulpwood, pitprops, sawmill, rouend- 
wood, sawnwood, telegraph poles. 
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ta należą następujące stacje: Bogumin. Cieszyn Zachodni, 
Dąbrowa Śl, Orłowa, Karwina i Trzyniec. Stacją o pełnych 
uprawnieniach ekspedycyjnych jest Bystrzyca nad Olzą. 
Stacje położone na terenie uprzemysłowionego Zaolzia po- 
siadają swoje specjalne znaczenie również, jak wiadomo, 
dla portów p. 0. c. 


ULGI NA PRZEWÓZ NIEOBROBIONEJ TEKTURY 
W WYWOZIE MORSKIM PRZEZ GDYNIĘ I GDAŃSK 
Taryfę część IL/3 na przewóz towarów między stacjami 
polskimi a portami p.o.c. rozszerzono z ważnością wstecz od 
22. XI. 1938 na specjalną taryfę PN-l2. Za nieobrobiona 
tekturę jedno — lub więcej — warstwową z miazgi drze- 
wnej, słomy, makulatury koloru naturalnego lub jednoli- 
tego lub farbowanej warstwami z pozycji 1000 a, b klasy 
towarowej pobiera się na zasadzie taryfy PN-l2 stawkę 
10-tonowa w wysokości 550 gr, względnie 15-tonowa w wy- 
sokości 500 gr za 100 kg, jeżeli przesyłki są nadane do 
Gdańska lub Gdyni celem dalszego wywozu drogą mor- 
ską na następujących stacjach: Dukszty, Dzidzice, Jaszuny, 
Kęty, Kostuchna, Kunów, Landwarów, Nowa Wilejka, Olkie- 
niki, Połowo, Usza, Wilno, Zakopane. 


OLEJE SMAROWE PRZYWOŻONE PRZEZ GDAŃSK 
I GDYNIĘ Z PRZEZNACZENIEM DO CZECHOSŁOWACJI 
Przez rozszerzenie taryfy artykułowej 210 C polsko- 
czechosłowackiej taryfy dla komunikacji z portami mor- 
skimi część II, ważnej dla oczyszczanych (rafinowanych) 
olejów smarowych, np. olejów smarowych, np. olejów wa- 
zelinowych, wrzecionowych i maszynowych oczyszczonych 
(rafimowanych), w przyszłości umożliwiony będzie przewóz 
tych towarów oczyszczonych do Lieben dolni nadrażi we- 
dlug polsko-czechosłowackiej taryfy dla komunikacji z por- 
tami morskimi część 15 nr 41 H po tej samej stawce. 


NOWA LINIA KOLEJOWA NA POLSKIM 
GÓRNYM ŚLĄSKU 


Dnia 21 listopada uruchomiona została 22 km długa 
linia kolejowa P.K.P. żory — Pszczyna zarówno dla ruchu 
pasażerskiego, towarowego jak i ekspresowego.  Dopusz- 
czalny nacisk osi wynosi na tej przestrzeni 17.500 kg. No- 
wa linia kolejowa prowadzi od stacji Żory, leżącej na linii 
Orzesze — Warszowice, przez Rudziczkę, Suszec i Radosto- 
wie do Pszczyny i ma połączenie z linią Katowice—Tychy 
— Dziedzice. W przyszłości więc możliwa będzie bezpośre- 
dnia obsługa kolejowa górnośląskich miejscowości Rudzicz- 
ka, Suszec i Radostowice, co ma również doniosłe znaczenie 
dla portów Gdynia/Gdańsk. 


Bracia HOFFMAN - Żywiec 


Export drzewa Własne tartaki 


Samochody „MERCEDES-BENZ” 


Fr. Grabowski i S-ka, Katowice 
Biuro i stacja obsłagi: 
Katowice, ul. Kopernika 26/28 
Tel. 524-10, 352-77 


KRONIKA ZAGRANICZNA 


ZEGLUGA 


BANDERA BRYTYJSKA W MORSKIM HANDLU 
ZAGRANICZNYM WIELKIEJ BRYTANII. 


Board of Trade opublikowało niedawno dane staty- 
styczne z 1937 r. dotyczące udziału bandery brytyjskiej 
i obcej w zagranicznym handlu morskim Wielkiej Bry- 
tanii. 

Wobee stałych skarg ze strony angielskiej na coraz 
większy udział bander obcych w handlu angielskim, Board 
of Trade zorganizował na początku 1956 r. badania staty- 
styczne w tej dziedzinie. Obecnie opublikowane dane za 
lata 1936 i 1937 pozwalają na pewne zorientowanie się, 
czy skargi były słuszne. Jeżeli chodzi o całość handlu mor- 
skiego Wielkiej Brytanii, to udział bandery brytyjskiej 
w przywozie ogólnym spadł z 68% w 1956 r. do 67,4%, 
w wywozie towarów krajowych z 80,2% do 79,4%, a w 
reeksporcie z 58,6% do 53,5%. Jeżeli zaś chodzi o przewóz 
towarów między Anglią a innymi terytoriami Imperium 
to udział bandery brytyjskiej wynosił 92,4% (95,4% w 
1956 r.) w przywozie do Anglii, a 98,7% (98,5) w wywozie 
z Anglii. Rozpatrując oddzielnie przywóz Anglii z obcych 
krajów konstatujemy i tu bardzo poważny udział bandery 
brytyjskiej, wynoszący 51,2% (51.6%), a w wywozie nawet 
61,7% (62,8%). 


Poza tymi liczbami ogólnymi nowa statystyka podaje 
szczegółowe zestawienia przewozów do i z poszczególnych 
krajów oraz zestawienia udziału bander w przewozach 
poszczególnych towarów. W zestawieniach dotyczących 
poszczególnych krajów uderza przede wszystkim bardzo 
wysoki udział bandery brytyjskiej i danego kraju, które 
razem obsługują niemal całość przewozów, np. w przewo- 
zach między Anglią i Holandią udział bandery brytyj- 
skiej wynosił w przywozie 44,1% (48,4%), holenderskiej 
52% (47,3%): w wywozie zaś — brytyjskiej 49,8% (49,6%). 
holenderskiej 48,7:%), dalej w przewozach między Japonią 
a Anglią w przywozie — bandera brytyjska 71,6% (69,5%), 
japońska 27% (28,9%), w wywozie 59,5% (54,4%), japońska 
40,40% (45,5%). Na tym tle charakterystycznie przedstawia- 
ją się przewozy między Polską a Anglią; tu w przywozie 
udział bandery brytyjskiej wynosił 25,2% (24,2%), róż- 
nych niewymienionych 30,:% (51,7%), duńskiej 18% 
(20,1%), niemieckiej 15,1% (12,1%), w wywozie: brytyj- 
skiej 21% (24%), różnych niewymienionych 60% (59,1). 
W wvwozie węgla z Anglii udzial bandery brytyjskiej 
wynosił 46,6% (49%), szwedzkiej 8,9% (8,8%), francuskiej 
7,7% (7,9%), norweskiej 7,2% (6,9%), niemieckiej 5,3% 
(5,1%), w przewozie cukru udział bandery brytyjskiej 
wynosił 80,7% (78,9%). w ogólnym przywozie drzewa 
tylko 18% (20%), choć w przywozie z Kanady 56% (67,5%). 


UNARADAWIANIE ŻEGLUGI ESTOŃSKIEJ 


W estońskich kołach żeglugowych coraz silniej pro- 
wadzona jest akeja unarodowienia żeglugi estońskiej. Ba- 
dania wykazały, że tylko % część estońskiego eksportu 
i importu idzie pod estońską banderą, natomiast % pod 
banderami zagranicznymi. Dążenie estońskich kół żeglu- 
gowych idzie w kierunku tworzenia do większych portów 
handlowych linii regularnych. sieci przedstawicieli za gra- 
nicą, którzy we współpracy z firmami spedycyjnymi za- 
pewnialiby ładunki banderze estońskiej; zawierania umów 
eksportowych na cif, a importowanych na fob itd. Ponie- 
waż akcja ta może mieć tylko powodzenie przy jedno- 
czesnym rozwoju narodowej floty handlowej, armatorzy 
estońscy od pewnego czasu szukają za granicą tonażu 
z drugiej ręki. Również jako krok do uniezależnienia się 
od zagranicy uważać należy ostatnią uchwałę Związku 


Armatorów estońskich. według której postanowiono zalo- 
żyć wzajemne towarzystwo ubezpieczeń morskich, celem 
zatrzymania odpływu sumy ok. t milj. koron wydatkowa- 
nych rocznie na ubezpieczenia morskie. Statut towarzy- 
stwa został już opracowany w r. 1951. kredyty wykorzy- 
stane przez towarzystwo, gwarantuje w wysokości 500.000 
koron rząd estoński. 


ŻEGLUGA LITWY I JEJ HANDki. ZAGRANICZNY 

W ciągu 10 pierwszych miesięcy wywóz Litwy wynosił 
456,8 tys. ton wartości 194.6 mil. liiow, przy czym przez 
komorę celną w Kłajpedzie przeszło 515.5 tys. ton, czyli 
72,2%, wartości 153,9 milj. litów, czyli 79,1%. Przywóz ogól- 
ny wynosił 751,2 tys. ton wartości 184,5 milj. litów, w tym 
przez komorne celną w Kłajpedzie 629,8 tys. ton, czyli 86,1%. 
wartości 129,0 milj. litów, czylii 70%. Badany okres tego- 
roczny wykazuje nadwyżkę wartości wywozu nad przywo- 
zem, a w porównaniu do okresu zeszłorocznego, którego 
bilans był ujemny, wykazuje wzrost w wywozie o 24,2 
milj. litów, w przywozie o 8,4 milj. litów. 

W wywozie pierwsze miejsca zajmują: Wielka Bry- 
tania z 41,82% wartości, Niemcy z 25,65%, Rosja z 5.15%. 
Belgia z 4,55%: zaś w przywozie — Wielka Brytania z 
31,08%, Niemcy 22,97%, Rosja 659%. Belgia 4.98%. 

Ruch statków w porcie kłajpedzkim wynosił na wej- 
Ściu w okresie 10 miesięcy 1.509 statków (wobec 1.221 stat- 
ków w 10 miesiącach 1937 r.) i 761,6 tys. trn. (716,6), w tym 
pierwsze miejsca zajmują bandery: niemiecka 275,8 tys. 
trn. (268,4), brytyjska 163,4 tvs. trn. (104.8), szwedzka 
108,5 tys. trn. (114,5). Udział litewskiej bandery wykazuje 
poważny wzrost, wynosząc 129 statków i 59 tys. trn. wo- 
bec 89 statków i 35,8 trn. w okresie poprzednim. Nadmie- 
nić tu warto, że półpańsiwowe towarzystwo żeglugowe 
Lietuvos Baltijos Lloydas posiada obecnie 6 parowców 
morskich, towarzystwo okrętowe S5chwedersy w Klajpedzie 
— 5 parowce i towarzystwo Sandelis 2 parowce. 

Obok wzrostu żeglugi morskiej silnie rozwija się w 
roku bieżącym żegluga rzeczna tak, że Lietuvos Baltijos 
Lloydas zwiększyła swój tabor rzeczny składający się z 
parowców, „bajdaków”, barek i holowników oraz zamó- 
wila 6 żelaznych barek po 550—600 ton nośności i 2 ho- 
lowniki moto- 
rowce. 


motorowe. a zamierza zamówić jeszcze 2 


WZROST NORWESKIEJ FLOTY HANDLOWEJ. 


Norweska flota handlowa składała się na 15. XL br. z 
1.970 statków — 4.641 tys. ton btto i w porównaniu ze sta- 
nem na 1. 1. br. — (1.928 statków — 4.457 tys. ton bito) — 
wykazuje wzrost przeszło 200 tys. btto, czyli w ciągu nie- 
spełna roku wzrost wynosi 2 razy więcej niż cała 
polska flota handlowa. Należy zaznaczyć również i to, że 
wzrost ten obejmuje przede wszystkim tonaż nowoczesny, 
wzrosła bowiem przede wszystkim cyfra motorowców 0 
46 statków 228 tys. ton btto, ubyło natomiast parowców 
(4 statki — 24 tys. btto). Tonaż floty norweskiej będzie 
wkrótce jeszcze wyższy, nie należy bowiem pomijać tego. 
że 15. XI. br. tonaż budowany lub zamówiony na stoczniach 
norweskich i obcych na rachunek armatorów norweskich 
wynosił 940 tys. ton dw. (z tego 65% przypada na tan- 
kowce). 


WZROST UDZIAŁU BANDERY WŁOSKIEJ W HANDLU 
ZAGRANICZNYM. 

Obrót towarowy portów włoskich w 9 miesiąccah rb. 
zmniejszył się w porównaniu do analogicznego okresu 
r. ub. w przywozie o 1,4% na 14.65 milj.. w wywozie o 
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16,1% na 2,63 milj. ton. Jednocześnie udział bandery wlo- 
skiej w handlu zagranicznym powiększył się dalej i wy- 
nosił w okresie sprawozdawczym w przywozie 655% wo- 
bec 55,1% w tym samym okresie r. ub, a w wywozie 
74,5% wobec 70,9%. Rozwój żeglugi włoskiej w ramach 
obrotów handlu zagranicznego wynika z wzrastającego 
znaczenia portów włoskich, jako portów tranzytowych. 
Statki włoskich linii transportują towary z południowej 
Ameryki przez Genue do wszystkich portów morza śród- 
ziemnego, Czarnego i Egejskiego, oraz towary pochodzące 
ze wschodniej i zachodniej Afryki do portów morza Pół. 
noengo i U. S. A. 


W przyszłości należy się liczyć z dalszym wzrostem 
aktywności żeglugi włoskiej, biorąc pod uwagę znaczenie 
handlu zagranicznego państw bałkańskich, które nie będą 
mogły utrzymać własnej niezależnej żeglugi z krajami za- 
morskimi. 


TONAŻ ŚWIATOWY W ROKU 1938, 


Według rocznego sprawozdania „Lloyd Register of 
Shipping" tonaż światowy motorowców i parowców wy- 
nosi w r. 1958 — 29.409 statków, pojemności 66.870.151 brt. 
W roku 1901 tonaż motorowców i parowców wynosił 
24.009.000 brt, a w r. 1914 45.405.877 brt. Poza tonażem an. 
gielskim. który w porównaniu do roku 1914 wykazuje spa- 
dek o 1.744 statki poj. 1.216.685 brt., tylko tonaż niemiecki 
uległ zmniejszeniu o 905.063 brt., wszystkie inne kraje po- 
większyły swój tonaż od czasów wielkiej wojny. Z po- 
wyższego sprawozdania .l.lovd Register of Shipping” wy- 
nika dalej, że w roku 1937/58 notowano znaczny spadek 
zamówień na nowe statki. Tak na przykład „Lloyd“ w 
okresie sprawozdawczym zatwierdził plany tylko dla 365 
statków poj. 1.140.900 brt., wobec 654 statków poj. 2.216.295 
brt. w roku poprzednim. Na stocznie angielskie i irlandz. 
kie przypadają 182 statki (354) poj. 52.210 (1.154.275) na 
stocznie innych krajów 185 (500) poj. 638.690 brt. (1.062.000) 
brt. 


OŻYWIENIE NA RYNKU SPRZEDAŻY STATKÓW. 

Ożywienie na rynku sprzedaży statków z drugiej ręki 
utrzymało się i w ostatnich tygodniach. Znamiennym jest 
zainteresowanie armatorów angielskich tonażem z drugiej 
ręki. Ceny zostały osiągnięte następujące: za statek 
„Huntress“ 9.000 t. — 24.500 Ł ang. statek węglowy 
„Camden“ 2.196 t. — 10.000 E, „Fispool* 4.575 trb., 17.500 Ł. 
„Cedartre' 2.525 t. 19.000 E, „Coatsword” 2.555 brt. 16.509 
Ł, „Euryplus* — 9.000 trb. — 17.500 L. 

Duże zainteresowanie statkami z drugiej ręki wyka- 
zali również armatorzy włoscy. Zakupili oni tankowiec 
„Gymeric* 9.000 t.. zbudowany w r. 1917 w New Castle, 
sprzedany przez Bank Line Ltd. za 45.000 Ł, „Cyty of 
Batavia“ 8.725 t (zbudowany w 1907 r. w New Castle) 
15.000 Ł, „Chabassa* 6.217 t. (zbudowany w r. 1907 w Bel- 
fast) od Britisch Indie Line. 


NOWA REGULARNA LINIA BALTIMOORE — 
SKANDYNAWIA. 


Fińska linia pólnocno-amerykañska uruchomiła pof- 
pieszną regularną obsługę towarową pomiędzy Baltimoore, 
Hampton Road i $zwecją (Góteborg, Sztokholm), Finlandia, 
(Helsingfors). Pierwszy statek. który kursować będzie co 
3 tygodnie odszedł 11. XI. br. Przejazd trwał 10 dni. 


JUGOSŁOWIAŃSKA FLOTA HANDLOWA. 

W Jugosławii istnieje obecnie 25 towarzystw żeglu- 
gowych, posiadających ogółem 170 statków 380.000 brt. 
Największym armatorem jest Jugoslowiañski Lloyd z 
110.000 brt., dalej Dubrownickie Tow. żeglugowe 52.000 brt., 
Adriatyckie Tow. Żeglugi Morskiej — 25.000, „Oceania“ — 


16 


56.000 brt. i „Zeta“ — 10.000 brt. Po zawarciu umowy han- 
dlowej z państwami bałtyckimi, które nastąpiło niedawno 
jugosłowiańskie koła żeglugowe zamierzają otworzyć bez- 
pośrednią komunikację morską z portami baltyckimi. 


NOWE LINIE REGULARNE ŻEGLUGI RUMUŃSKIEJ. 

Państwowe towarzystwo żeglugowe „Serviciul Maritime 
Roman” utworzyło nową linię regularną Constanza — 
Istambul — Thesaloniki — Palestyna — Syria i z powro- 
tem, w 2-tygodniowych odstępach. Obsługiwać będą tę 
linię statki „Dacia“ i „Romana“, które dotychczas kurso- 
wały na linii aleksandryjskiej, a po wybudowaniu no- 
wych statków „Transilvania“ i „Besarabia“ cofnięte zo- 
stały z tej linii. 


NOWE FIŃSKIE TOWARZYSTWO ŻEGLUGOWE. 

W Helsinkach powstało nowe towarzystwo żeglugowe 
pod firmą „The Northern Steamship Co“. Towarzystwo 
to zamierza kupić t statek, który uruchomiony zostanie 
na linii Helsinki — porty bałtyckie. 


UWIĄZANY TONAŻ. 

We wszystkich włoskich portach uwiązanych było w 
dniu 1. X. br. 189 statków 167.766 brt. wobec 173 statków 
848.821 brt. w dniu t. X. 1937 r. W samym porcie genueń- 
skim unieruchomionych było 42 statki 117.674 brt, wobec 
21 statków poj. 25.325 brt. w roku ubiegłym. 

Norweski tonaż uwiazany w przeciągu listopada wzrósł 
o 5 statków, z 56 statków 1 244.270 ton dw.na 1 listopada 
br. na 61 statków — 252.710 ton dw. na f grudnia br. 

Szwedzki tonaż uwiązany wynosił na 1 
51 statków i 69.270 trb., czyli 7 statków 
4.000 trb., mniej niż na 1 listopada rh. 


grudnia rb. 
więcej, lecz 


RUCH STATKÓW W HAMBURGU. 


W ciągu 10 miesięcy rb. weszło do portu w Hamburgu 
17.254 statków handlowych pojemności 19,2 mil. trn., czyli 
o 1,1 mil. ten. więcej niż w roku 
czasie. 


poprzednim w tymże 


NOWE STATKI BLUE — STAR LINE. 

Stocznia duńska „Burmeister and Wain“, która obec- 
nie buduje dla Blue — Star Line 3 motorowce po 6000 brt., 
„California Star“, „Canadian Star”, „Columbia Star”, kosz- 
tem 225.000 Ł ang. każdy, otrzymała ostatnio czwarte za- 
mówienie linii na budowę pasażerowco-frachtowca, 11.000 
ton. Ceny tych statków w porównaniu do cen angielskich 
są stosunkowo niskie. 


ZAKAZ WYWOZU STATKÓW Z FRANCJI, 
posiadających ponad 100 trb., zniesiony w r. 
ostatnio znowu wprowadzony w życie. 


Z OBCYCH PORTÓW 


PODWYŻSZENIE OPŁAT PORTOWYCH W PORTACH 
FRANCUSKICH. 


Baltic and International Maritime Conference komu- 
nikuje, że od 17. XL br. podwyższone zostały opłaty por- 
towe we wszystkich portach francuskich i 
o 50%. 


1936, został 


ulgierskich 


OGÓLNY OBRÓT PORTU ROTTERDAM 

W M. PAŹDZIERNIKU 1938 R. 

powiększył się w porównaniu do m. września br. o 152.695 
ton na 3.910.597 ton, jest jednak o 317.046 ton mniejszy 
niż w tym samym miesiącu roku poprzedniego. W obro- 


cie tym towary masowe wyniosły 3.349.080 ton a drobnica 
560.917 ton. Przywóz powiększył się z 282.142 ton na 
362.279 ton, natomiast tranzyt w kierunku zaplecza zmniej. 
szył się z 1.628.752 ton do 1.543.910 ton, a w kierunku od- 
wrotnym wzrósł z 1.092.512 ton do 1.204.489 ton. W pierw- 
szych 10 miesiącach r. 1958 ogólny obrót porlu rotterdam- 
skiego wyniósł 35.076.480 ton, w tym 29.517.717 ton towa- 
rów masowych i 5.558.263 ton drobnicy. Ruch statków w 
m. listopadzie br. zmniejszył sie w porównaniu do mie- 
siąca poprzedniego. Przybyło do portu 911 statków (962 w 
m. X. br.), wyszło 745 (785 w m. X. 38 r.). 


PRACA PORTU AMSTERDAM W 10.CIU 
MIESIĄCACH RB. 


W tym portu Amsterdam wyniósł 
4.623.925 ton (4.868.112 ton w r. 1937), w tym przywóz 
1.954.527 ton (2.071.085 ton) wywóz -— 965.992 (993.505 t. 
w r. 1937), tranzyt do zaplecza 468.225 (457.261) tranzyt z 
zaplecza 494.484 (617.097 ton). Ruch statków w m. listopa- 
dzie br, wykazuje na wejściu 279 statków — 1.694.204 trn., 
W ciągu 11 miesięcy roku bieżącego weszły do portu 
3.155 slatki — 20.122.946 ton pojemności (r. 1957 — 5.005 
statki poj. 18.865.951 trn.). 


okresie obrót 


RÓŻNE 


DALSZE ŻĄDANIA OBNIŻKI OPŁAT W KANALE 
SUESKIM. 


Obniżenie z dniem 15. XI. br. opłat w Kanale Sueskim 
oceniono w włoskich i niemieckich kołach żeglugowych. 
jako niewystarczające. Prasa niemiecka w dalszym ciągu 
utakuje zarząd kanału, zarzucając mu wykorzystanie mo- 
nopolłistycznych pozycji Kanału Sueskiego dla żeglugi po- 
między Europą i Dalekim Wschodem. 

„Hamburger Fremdenblatt* podaje zestawienie docho- 
dów i wydatków towarzystwa Kanału Sueskiego za ostat- 
nie 10 lat, które poniżej zamieszczamy. 


W milionach franków 


Rok Dochody Wydatki Zysk 
1928 1.167 453 712 
1929 1.190 451 738 
1950 1.099 384 718 
1931 980 415 612 
1932 834 340 505 
1935 887 539 522 
1954 895 548 522 
1935 928 257 555 
1956 986 276 626 
Z powyższego zestawienia wynika, że niepomiernie 
wysoki zysk, przekraczający parokrotnie koszty budowy 
kanału pozwoliły na wypłacenie gigantycznych dywi- 


dend. Lwia część dywidendy wpłacona została do Anglii, 
gdzie rząd posiada 45% kapitału towarzystwa Kanału 
Sueskiego, a liczne ponadto akcje znajdują się w rękach 
prywatnych. Po Anglii największy udział posiada Francja. 
Biorąc pod uwagę, że bandera włoska stoi od 4 lat na 
drugim miejscu, za angielską, w ruchu kanału, a na trze- 
cim banderą niemiecka, sfery żeglugowe niemieckie i wło- 
skie żądają nie tylko dalszej obniżki opłat, ale też i zmia- 
ny obsady zarządu towarzystwa, aby państwa zaintereso- 
wane w ruchu kanału mogły mieć wpływ na ustalanie 
polityki towarzystwa. 


RUCH W KANALE SUESKIM W III KWARTALE BR. 
Tendencja osłabionego ruchu w Kanale Sueskim utrzy- 

mała się i w III kwartale br. Ogólny ruch zmniejszył się 

w porównaniu do r. 1937 tego samego okresu o 254.348 ton 


a straty w pierwszych 9-ciu miesiącach 1938 r. wykazuje 
następująca tabela: 


w 1000 trn. 


r. 1937 r. 1938 
I kwartał 9,056 9.016 — 40 
II kwartał 9.490 8.154 —1.336 
II kwartał 8.837 8.585 — 254 
9 miesięcy 27.383 25,755 —1.650 


Jeszcze więcej niepomyślny jest ruch towarowy. 


w tysiącach ton 


r. 1937 r. 1958 
I kwartał 7.861 7.584 — 477 
JI kwartał 8.559 7.005 —1.554 
TI kwartał 8.261 7.238 —1.025 
9 miesięcy 24.681 21.627 —5,054 


Znamiennym jest fakt, że przewóz towarów przez Ka- 
nał Sueski z Europy do Wschodu zmniejszył się o wiele 
więcej niż w kierunku odwrotnym. Z ruchu bander należy 
podkreślić zwiększenie się ruchu bandery angielskiej i ho- 
lenderskiej, a spadek wszystkich innych bander. 


LODOŁAMACZE FIŃSKIE. 

W związku z zbliżającymi mrozami i niebezpieczeń- 
stwem zamarznięcia szlaków morskich w pobliżu Finlan- 
dii został tam opracowany plan pracy lodołamaczy. Mia- 
nowicie lodolamacz „Voima“ dodatkowo obecnie wyposa- 
żony będzie pracował w okolicy portu Yxpila, lodolamacz 
„Murtaja“ — w wschodniej części Zatoki Fińskiej, wspo- 
magając żeglugę do portów Wyborg. Trangsund i Bjórko. 
Poza tym na te wody w razie potrzeby przewidziana jest 
pomoc lodołamacza „Tarmo“. W obrębie portów Kotka 
i Frederikshamn będą pracowały lodołamacze „Apu“ 
i „Sampo“. Lodołamacz „Jääkarhu“, którego koszty ruchu 
należą do najwyższych lodołamaczy fińskich, rozpocznie 
najpóźniej pracę, prawdopodobnie przy oswobodzeniu od 
lodu szlaków Abo — Aland, Abo—Utó i Abo — Hango. No- 
wy lodołamacz „Sira“ nie zostanie prawdopodobnie całko- 
wicie wykończony i w tym sezonie nie będzie pracował. 


WZMOŻONA PRACA STOCZNI JAPOŃSKICH. 


Na stoczniach japońskich znajduje się obecnie 91900 t. 
tonażu w budowie względnie w zamówieniu. Japońskie banki 
przemysłowe uruchomiły w porozumieniu z departamen- 
tem finansowym tanie kredyty dla budowy nowych okrę- 
tów w wysokości 130 milj. jen. Przy rozbudowie japoń- 
skiej floty handlowej zwrócono dużą uwagę, w interesie 
ster wojskowych, na szybkość statków, od której uzależ- 
niona jest wysokość subwencji. Z powyższego względu 
wszystkie nowe statki posiadać będą bardzo dużą szyb- 
kość. 


KWOTY EKSPORTOWE DRZEWA NA ROK 1939 


Na ostatniej konferencji European Timber Exporters 
w Sztokholmie ustalone zostały kontyngenty eksportowe 
drzewa na rok 1939, które ogółem wynoszą 2.905.200 stan- 
dartów. Na pojedyńcze kraje ustalono kontyngenty w na. 
stępującej wysokości: Finlandia 804.000 std., ZSRR 760.000, 
Szwecja — 656.000, Polska 250.400, Rumunia — 196.800, Ju- 


gosławia —- 134.400, Łotwa — 101.600, std. 


OBNIŻENIE CENY NA BUNKIER W ANGLII. 

Pomiędzy armatorami i właścicielami kopalń angiel- 
skich toczyły się od dłuższego czasu pertraktacje o obni- 
żenie cen na bunkier. Ostatnio zawarte zostało porozu- 
mienie, według którego cena na bunkier obniżona została 
o 1 sh. na 16 względnie 16/9 za tonę. Ceny za bunkier 
w Szkocji, które są o 1sh. wyższe, w przyszłym roku mają 
być obniżone o 3 sh., aby wytrzymać konkurencję zagra- 
niczną. 
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EKSPORT I PRZEŁADUNEK NASION W PORCIE 
GDYŃSKIM 


W dotychczasowym eksporcie nasion z Polski i Gdynia 
nie brała prawie żadnego udziału, a nawet port nie ucze- 
stniezył w przeładunku przy eksporcie morskim. 

W bieżącym roku poraz pierwszy czynione są próby 
kierowania eksportu nasion z Polski przez Gdynię, nie tyl- 
ko w zakresie przeładunku ale i w zakresie dypozycji han- 
dlowej. Firma J. Fetter, Ska Kom. utworzyła w bieżącym 
roku dział eksportowy. którego przedmiotem pracy jest 
eksport nasion koniczyny, roślin oleistych i strączkowych. 
Pierwsze cztery miesiące (eksport rozpoczął się drobnemi 
partiami w lipcu br.) daly już bardzo dobre rezultaty, gdyż 
eksportowano do m. grudnia br. na sumę około 1.800.000 zł. 
Zaznaczyć należy, że eksport ten przeważnie (95%) odbywa 
się na rynki wolnodewizowe i bez wiązanych tranzakcji. 
Według uzyskanych przez nas informacji nasiona polskie 
znajdują chętnych nabywców w U. S. A., Kanadzie, Anglii, 
Belgii, Holandii, Szwajcarii i w szeregu innych krajów 
europejskich i zamorskich, a ostatnio zostały nawiązane już 
stosunki eksportowe z Australią. Wobec dotychczasowych 
dobrych wyników należy się spodziewać dalszego wzrostu 
eksportu nasion na te rynki, jak również i zdobycia no- 
wych rynków. 

Wobec spodziewanego wzrostu przeładunku tych arty- 
kułów w porcie gdyńskim aktualną się staje sprawa spe- 
cjalnego magazynu dla nasion. Dotychczas brak jest 
w Gdyni takiego magazynu, położonego nad samym base- 
nem i posiadającego specjalne urządzenia dla uszlachetnia- 
nia nasion. Firma J. Fetter Sp. Kom. sprawję magazynowa- 
nia rozwiązała następująco: z własnych magazynów wy- 
odrębniła dział dla nasion koniczyny i oleistych, gdzie za- 
inwestowała potrzebne urządzenia maszynowe i aparaturę 
do uszlachetniania nasion za sumę zł. ok. 80.000. — Nasiona 
strączkowe wobec braku odpowiedniego magazynu w Gdyni 
magazynuje się w Gdańsku. 

Z uwagi na korzyści płynące dla portu z przeładunku 
nasion roślin strączkowych, które stanowią artykuł maso- 
wy, pożądanym byłoby dla portu w Gdyni ściągnięcie rów- 
nież i tego przeładunku, przez utworzenie specjalnego miej- 
sca dla magazynowania tego artykułu. 

Przy imporcie nasion z Polski często importerzy udzie- 
lają zamówień na nasiona z innych państw. Firmy trudnią- 
ce się reeksportem w tej dziedzinie często zbyt długo mu- 
szą czekać na przydział dewiz dla zakupu nasion zagranicz- 
nych, co utrudnia reeksport. Usprawnienie przydziału de- 
wiz jest konieczne, aby reeksport ten pomyślnie się 
rozwijał. 


Fitonerowska fabryka Srub i Hitów 


Sp. z ośr. odp. 


Rok założenia 1868 Siemianowice SI. Teleton m 223-46 


PRODUKÓJE: 


Śruby, nity, nakrętki, podkładki, 
nity okrętowe, śruby pokładowe 
i t. p Wyroby Mute, tłoczone 
i prasowane w matrycach. 

Łańcuchy elektr. spawane. Druty 
ciągnione, okrągłe i profilowe. 


Drut specjalny do spawania. 


SPUSZCZENIE DOKU PŁYWAJĄCEGO WARSZTATÓW 
MARYNARKI WOJENNEJ W GDYNI 


W końcu listopada br. w Warsztatach Marynarki Wo- 
jennej w Gdyni odbyła się uroczystość spuszczenia doku 
pływającego o pojemności 5000 ton na wodę. W uroczysto- 
ści tej wzięli udział: Szef Kierownictwa Marynarki Wojen- 
nej Kontradmirał Świrski, Dowódca Floty Kontradmirał 
Unrug, przedstawiciele miejscowych władz i urzędów oraz 
liczni zaproszeni goście. Wybudowanie doku pływającego 
o tej pojemności pozwoli dokonywać w Gdyni dorocznych 
remontów okrętów marynarki wojennej. 

Przy budowie doku pływającego robotnicy warsztatów 
marynarki wojennej tytułem ofiary na F.O.N. przepraco- 
wali 30.000 godzin bezpłatnie. 


BUDOWA LUGRA ŚLEDZIOWEGO W STOCZNI 
GDYŃSKIEJ. 


W końcu listopada br. Stocznia Gdyńska podpisała 7 


Ministerstwem Przemysłu i Handlu umowę na budowę 
jednego stalowego lugra motorowego dla połowu śledzi. 
Wymiary zamówionego lugra wyniosą: długość -— 


38 m, szerokość 7,5 m, zanurzenie 2,65 m, nośność maksy- 
malna 230 TDW, ładowność 1.000 beczek szwedzkich, szyb- 
kość lugra — 10 węzłów, moc motoru głównego 350 KM. 


35 LAT PRACY NA MORZU KOM. GUSTAWA 
KAŃSKIEGO. 


Kapitan portu gdyńskiego Kom. G. Kański 
w ub. m. jubiłeusz 55-lecia pracy na morzu. 

Jubilat w r. 1905 rozpoczął służbę w rosyjskiej mary- 
narce, którą pełnił do roku 1918, zajmując od r. 1916 sta- 
nowisko dowódcy okrętu „Tambow“. W r. 1918—1919 Kom. 
Kański służył w armii Hallera we Francji. W latach 
1920—1952 piastował stanowisko inspektora Państwowej 
Szkoły Morskiej. Od roku 1933 komandor G. Kański jest 
kapitanem portu w Gdyni. W uznaniu zasług Jubilat 
otrzymał w ciągu swej pracy szereg odznaczeń krajowych 
i zagranicznych. 


obchodził 


ODCZYT KOMISARZA RZĄDU MGR. SOKOŁA 


Na zaproszenie Koła Dziennikarzy w Gdyni Komisarz 
miasta Gdyni mgr Franciszek Sokół wygłosił w dniu 11 bm. 
odczyt p.t. „Zarys programu gospodarczego miasta porto- 
wego Gdyni“. 

Odczyt obszernie opracowany dał przegląd zagadnień 
związanych z pracą i rozwojem miasta portowego Gdyni 
oraz prac na najbliższą przyszłość. 


18-LECIE PAŃSTWOWEJ SZKOŁY MORSKIEJ. 

8 grudnia Państwowa Szkoła Morska uroczyście ob- 
chodziła 18-lecie swego istnienia. 

W uroczystości wziął udział jako reprezentant Mini- 
sterstwa Przemysłu i Handlu Dyrektor Departamentu 
Morskiego Leonard Możdżeński oraz radca M. P. i H. Ge- 
berthner. 

Depesze z życzeniami nadesłali: Minister Przemysłu 
i Handlu A. Roman, kapitan „Daru Pomorza” oraz szereg 
innych. 

Na zakończenie uroczystości Dyrektor 
Morskiego M. P. i H. 
Krzyżami Zasługi ostatnio 
Państwowej Szkoły Morskiej. 


Departamentu 
Leonard Możdżeński udekorował 
odznaczonych pracowników 


„DAR POMORZA* 


statek szkolny Państwowej Szkoły Morskiej spędził świę- 
to Bożego Narodzenia w porcie Cartagena na Columbii. 


SPRZEDAŻ S/S „POLONIA“. 

Sis „Polonia“ transatlantyk Linii żeglugowych Gdy- 
nia — Ameryka ostatnio sprzedany został na rozbiórkę. 
za sume 17.000 Ł. ang., tj. ok. 450.000 zl. 

S/s „Polonia“ o poj. 7.500 brt, zbudowany w r. 1910 
w Glasgow, zakupiony w r. 1950 przez L. Z. Gdynia — 
Ameryka przez trzy lata kursował na linii Gdynia Ame- 
ryka, a od r. 1955 na linii palestyńskiej. 

Na linię palestyńską w przyszłości skierowany zosta- 
nie s/s „Pułaski“ lub „Kościuszko“, kursujące obecnie z 
Gdyni do Południowej Ameryki. 


ZATONIĘCIE S/S „TCZEW“ 

W duiu 5 bm. po godzinie 20-ej w Gdańsku w kanale 
przeładunkowym na Westerplatte zatonął statek „Żeglugi 
Polskiej” sjs „Tezew”* 1020 ton pojemności. Na statku 
zatonęli asystent maszynowy śp. Witold Heliński i pa- 
lacz Jan Stolpe. Reszta zalogi zdołała się uratować. 

Rozprawa sądowa, która ustali winę zatonięcia s/s 
„Tczew* odroczona została do czasu wydobycia statku. 

Prace nad wydobyciem statku prowadzi towarzystwo 
„Bugsier-Recderei Bergungs* w Hamburgu. 


AWARIA S/S „LUBLIN* 


Statek „Żeglugi Polskiej” S. a. sjs „Lublin“ w dniu 13 
bm. w kanale portowym w Nowym Porcie w Gdańsku zde- 
rzył się z statkiem holenderskim „Jeanette“. S/s „Lublin“ 
nie odniósł znaczniejszych szkód, natomiast „Jeanette“ do- 
znał dość znacznych uszkodzeń. Wskutek zderzenia statek 
„Jeanette“ najechał na gdańską berlinke ze zbożem (450 ton 
jęczmienia i owsa), która natychmiast zatonęła. 


AWARIE W PORCIE GDYŃSKIM. 


W dniu 14 bm. statek grecki „Kalliopi* zderzył się 
wskutek zerwania się z cumy z statkiem estońskim „Hil- 
da“. S/s „Hilda“ wobec znacznych uszkodzeń poddał sig 
remontowi w Stoczni Gdyńskiej. 

W dniu 17 bm. w awanporcie portu gdyńskiego zderzy- 
ły się statki: łotewski „Dangas* 2700 ton poj. z norweskim 
statkiem „Herm“ 1020 ton poj. „Dangas”, który doznał tyl- 
ko nieznacznych uszkodzeń, po spisaniu protokułu udał się 
w dalszą drogę, a statek „Herm“ wobec znacznych uszko- 
dzeń musiał poddać się remontowi w Gdyni. Oba statki 
szły bez pilotów. 


KONSULAT BRAZYLIJSKI W GDYNI. 

Na skutek starań Komisariatu Rządu w Gdyni Rząd 
Brazylijski utworzył w Gdyni etatowy Konsulat Brazylii, 
który rozpocznie działalność na początku przyszłego roku. 
Utworzenie w Gdyni konsulatu Brazylii ma doniosłe zna- 
czenie, ze względu na duży ruch emigracyjny przez Gdynię 
z Polski do Brazylii. oraz coraz pomyślniej rozwijające się 
obroty towarowe. 


NOWY CZŁONEK RADY INTERESANTÓW PORTU. 


Pomorska Elektrownia Krajowa „Gródek* przystąpiła 
do Rady Interesantów Portu Gdyńskiego. 


OSTATNI ODJAZD STATKU W KIERUNKU 
SZWECJI PÓŁNOCNEJ. 


Z powodu przeszkód lodowych w Szwecji Północnej 
ostatni w tym kierunku z Gdyni i Gdańska statek „Dan- 
zig“ odjechał dnia 15 grudnia. Wznowienie komunikacji 
nastąpi dopiero w przyszłym roku z chwilą otwarcia że- 
glugi. 


GOSPODARCZE ARCHIWUM MORSKIE (G. A. M.) 


Dnia 15. XII 1938 r. odbyło się w Izbie Przemystowo-Handlowej 
w Gdyni pod przewodnictwem p. Stanisława Tora, prezesa Izby, po- 
siedzenie sfer gospodarczych celem omówienia możliwości wykorzy- 
stania usług Gospodarczego Archiwum Morskiego Instytutu Bałtyc- 
kiego. Referat wstępny pt. „Zakres działalności Gospodarczego Ar- 
chiwum Morskiego i zagranicznych instytucji pokrewnych“ wygłosił 
A. Zakrzewski, sekretarz GAM-u, a konsul B. Rusiecki, kierownik 
tej instytucji, przedstawił ..Dotychczasowe wyniki i zamiary GAM-u 
na przyszłość”. 

W pierwszym referacie prelegent wyszczególnił wszystkie czyn- 
niki, jakie wpłynęły na powstanie tej placówki informacyjno-nauko- 
wej; najważniejszymi z nich okazują się konkretne wymogi życia 
gospodarczego. One to skłoniły: Instytut Bałtycki do zorganizowania 
przy pomocy Izby P. H. w połowie 1936 roku instytucji, która by 
z jednej strony zbierała i koncentrowała materiały informacyjne, 
z drugiej zas ułatwiała korzystanie z nich głównie gospodarczym sfe- 
rom społeczeństwa. W tym celu uruchomiono, bibliotekę podręczni- 
ków, dotyczących gospodarki morskiej, udostępniono kartotekę i ar- 
chiwum. a nadto specjalnie zbiory informatorów, statystyk, dyrek- 
toriów oraz zbiór prasy fachowej. GAM realizując swoje zadania, 
udziela informacji w sprawach gospodarczo-handlowych i nauko- 
wych. Referent podkreślił także konieczność współpracy ze sferami 
gospodarczymi, dezyderaty od nich wychodzące stanowią nieodzowny 
warunek dobrego funkcjonowania informacji gospodarczej; wiąże 
się to z postulatem stałej aktywizacji zbiorów oraz ich aktualizacji. 

Że stanowi to nieodzowny warunek, świadczą przykłady po- 
dobnych instytucji zagranicznych — Weltwirtschafts-Archiv w Ham- 
burgu i Handelsvoorlichtingdienst w Rotterdamie i Amsterdamie, 
których organizację i działalność scharakteryzował prelegent wska- 
zujac, że w Hamburgu dla współpracy Archiwum ze sferami gospo- 
darczymi stworzony został specjalny Instytut o charakterze prywat- 
no-gospodarczym (Hamburgisches  Weltwirtschafts-Instytut), zaś 
w Holandii placówki te są związane organicznie z tamtejszymi Izbami 
Przemysłowo-Handlowymi. 

Drugi prelegent zobrazował wyniki dotychczasowej działalności 
(GAM-u w trzech działach pracy: z vomocy w badaniach naukowych, 
korzysta sporo osób, szczególnie w celach przygotowania prac dyplo- 
mowych na tematy gospodarczo-morskie. 

Dział serwisu gospodarczego jest mało wykorzystany przez 
sfery gospodarcze, które często nie wiedzą o możliwościach zużyt- 
kowania tak bogatych a przydatnych zbiorów GAM. Tym niemniej 
przedsiębiorstwa, które nawiązały kontakt z GAM-em, stale i często 
korzystają z usług tej placówki, zbierając informacje w różnych 
sprawach je interesujacyich. 

W ożywionej dyskusji po referacie zabrali głos między innymi: 
dyr. Nagórski, dr Kasprowicz. inż. Nelard i nacz. Walewski, Z jednej 
strony podkreślono w niej dotychczasową sprawność organizacyjną 
GAM-u, z drugiej wysunięto pod jego adresem dezyderaty, dotyczące 
propagowania wiadomości o istnieniu GAM-u i jego przydatności dla 
sfer gospodarczych, wskazano na potrzebę zbierania i tłumaczenia 
przepisów portowych, gromadzenia i zestawiania notowań frachtów 
morskich i kontynuowania działalności informacji prasowych. Poa- 
trzymano apel do sfer gospodarczych, aby koncentrować w GAM-ie 
zakupy drogich publikacji zagranicznych oraz aby przedsiębiorstwa 
nadsyłały do Archiwum nie potrzebne już im, a używane w prak- 
tyce gospodarczej dokumenty, mogące być dla badaczy naukowych 
cennym materiałem archiwalnym. 

Żywy udział gdyńskich sfer gospodarczych tak w zebraniu jak i dy- 
sikusji jest dowodem zainteresowania się GAM-em, w istocie jedyną 
placówką tego rodzaju w Polsce, stanowiącą najbogatszą centralę 
materiałów informacyjnych z dziedziny gospodarczo-morskiej. ży- 
czyć by należało, aby praca w kierunku możliwie najwszechstron- 
miejszego kompletowania tych materiałów prowadzona była z jeszcze 
większą energią, do czego zmuszą rozwój naszej gospodarki mor- 
skiej i związana z nią konieczność studiowania i rozwiązywania ro- 
dzących się problemów. 5 
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Interesująca broszura 


Jeden z wybitnych ekonomistów polskich Janusz Igna- 
szewski wydał ostatnio interesującą broszurę p. t. „Śląsk 
Zaolzaúski w życiu gospodarczym Polski". 

Ukazanie się tej broszury wkrótce po zajęciu przez 
Polskę Śląska Zaolzańskiego, szczegółowo informującej o 
stanie gospodarczym przyłączonych ziem, pozwoliło za- 
poznać się szerokim rzeszom społeczeństwa 7 wkładem go- 


spodarczym, jaki stanowią odzyskane obszary dla życia 
gospodarczego Polski. 

Cickawsze dane z tego wydawnictwa poniżej notu- 
jemy: 

Powierzchnia przyłączonych obszarów wynosi prze- 


szło 1.250 km?, a ludność (według spisu z r. 1930) 345.011 
mieszkańców. Na przyłączonych obszarach jest ok. 50.845 
gospodarstw rolnych, lasów o łącznej powierzchni ha 
22.506. zakładów przemysłowych, handlowych itp. 6.676. 


o Slasku Żaolzańskim 


zatrudniających łącznie 58.785 .osób. Linii kolejowych, 
przeważnie dwutorowych km 142, stacyj i przystanków ko- 
lejowych 34. 

Oprócz danych statystycznych o przemyśle Śląska Za- 
olzańskiego autor podaje bardzo interesujące danc o ka- 
pitałach wielkich przedsiębiorstw przemysłowych, znaj- 
dujących się na pozostalych przy Czechosłowacji obsza- 
rach, szczególnie o Witkowickich Zakładach Górniczo- 
Hutniezych S. A. Przemiany kapitałowe w tym i innych 
duzych przedsiębiorstwach odbywały się równolegle z 
przemianami politycznymi, a jak konkluduje p. J. Igna- 
szewski starały się one również mieć wpływ na sprawę 
powrotu Śląska Zaolzańskiego do Polski. 

O poczytności wydanej przez p. Ignaszewskiego Dro- 
szury świadczy fakt wyczerpania w krótkim czasie pra- 
wie całego jej nakładu. 


OBRÓT TOWAROWY W PORCIE GDAŃSKIM 
W MIESIĄCU LISTOPADZIE 1938 R. 


Obrót towarowy portu gdańskiego wyniósł w miesiącu 
sprawozdawczym 665.855,9 t wobec 650.657,0 t w tym sa- 
mym miesiącu roku poprzedniego, co oznacza wzrost 0 
15.178,9 t, czyli o 2,5%. Z ogólnej cyfry osiągniętej w mie- 
siącu sprawozdawczym przypada na przywóz 95.466,6 t 
wobec 159.199,5 t w miesiącu analogicznym roku poprzed- 
niego, wykazując spadek o 65.752,9 t, czyli o 40,0%. W wy- 
wozie, który osiągnął 570.369,5 t wobec 491.457,5 t w tym 
samym miesiącu roku poprzedniego, zaznaczył się wzrost 
o 78.911,8 t, czyli o 16,1%. Cyfra osiągnięta w tym mie- 
siącu jest najwyższą cyfrą miesięczną wywozu w roku 
bieżącym, na którą złożył się wzmożony wywóz węgla 
(375.290,7 t) i zboża (54.554,7 t). W miesiącach Styczeń -— 
listopad 1938 r. osiągnął obrót towarowy portu gdańskiego 
6.560.206.8 t wobec 6.508.068,6 t w tym samym okresie ro- 
ku poprzedniego, co oznacza wzrost o 52.158,2 t, czyli o 
0,8%. 


OBRÓT NAJWAŻNIEJSZYCH TOWARÓW W PORCIE 
GDAŃSKIM W MIESIĄCU LISTOPADZIE 1938 R. 

Obrót najważniejszych towarów portu gdańskiego 
przedstawiał się w miesiącu listopadzie 1958 w porówna- 
niu z tym samym miesiącem roku poprzedniego następu- 
jąco: 


Przywóz 


listopad styczeń —listopad 

1938 1957 1958 1957 
rudy i piryty 50.985 111.669 1.035.053 961.530 
węgiel 14.918 18.574 85.644 82.847 
śledzie 9.005 4.968 56.395 51.901 
metale i wyroby 3.297 5.591 41.427 70.910 
fosforyty 5.041 2.77 1 40.465 52.102 
kakao 230 172 2.3355 1.471 
kawa 71 188 1.684 1.604 
herbata 41 21 543 426 
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Wywóz 


węgiel łącznie 


z bunkrowym 575.291 305.481 5.555.649 5.199.442 
drewno i wyroby 63.979 93.655 761.788 1.074.159 
żyto 28.849 102 47.287 59.538 
jęczmień 23.798 16.359 170.292 162.601 
owies 1.662 — 7.063 22.190 
mąka 9.455 421 28.997 . 49,106 
rośliny strączkowe 5.436 2.628 27221 52.316 
makuchy 5.020 1.894 26.235 55.044 


RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 
W LISTOPADZIE 1938. 

W okresie sprawozdawczym weszło do portu gdań- 
skiego 640 statków o łącznej pojemności 457.571 NRT. W 
powyższym ruchu na pierwszym miejscu znajdowała się 
bandera szwedzka z 89.152 NRT, na drugim niemiecka z 
60.909 NRT, na trzecim fińska z 55.458 NRT. Bandera pol- 
ska znajdowała się z 29.060 NRT na siódmym miejscu. W 
tym samym okresie opuściło port gdański 661 statków o 
łącznej pojemności 466.554 NRT. 


RUCH TOWAROWY NA ŚRÓDLĄDOWYCH DROGACH 
WODNYCH PRZEZ PORT GDAŃSKI W MIESIĄCU 
LISTOPADZIE 1938. 

Ogółem przewieziono przez port gdański na śródlądo- 
wych drogach wodnych w miesiącu sprawozdawczym 
70.659 t wobec 45.576 t w tym samym miesiącu roku po- 
przedniego, osiągając wzrost o 27.083 t. Z cyfry powyż- 
szej przypadało w miesiącu sprawozdawczym na ruch 
w górę rzeki 17.899 ton; w dół rzeki natomiast 
52.760 ton. Głównie przewieziono w górę rzeki: ` ryż 
5.660 t, węgiel 5.507 t, metale 1.505 t, różne arty- 
kuły spożywcze 750 t, rośliny strączkowe 640 t, kawa 561 t 
i ryby 441 t; w dół rzeki: cukier 17.590 t, jęczmień 15.187 t, 
żyto 10.925 t i mąka 4.059 i. W miesiącach styczeń — listo- 
pad 1938 r. przewieziono na śródlądowych drogach wod- 
nych ogółem 416.271 t wobec 309.612 t w tym samym okre- 
sie roku ubiegłego. 


POLSKI RUCH TRANZYTOWY NA SRÓDLADOWYCH 
DROGACH WODNYCH PRZEZ PORT GDANSKI 
W LISTOPADZIE 1938. 


Ogólny ruch tranzytowy na śródlądowych drogach 
wodnych pomiędzy Gdynią a resztą kraju wyniósł w li- 
stopadzie 1958 — 25.994 t. W dół rzeki przewieziono 
17.964 t, w tym: 17.590 t cukru, 128 t artykułów spożyw- 
czych, 102 t roślin strączkowych. W górę rzeki przewie- 
ziono 6.027 t, w tym: 5.307 t ryżu, 749 t metali i wyrobów, 
415 t artykułów spożywczych, 585 t kawy, 524 t roślin 
strączkowych i 201 t chemikalii. W okresie styczeń — li- 
stopad przeszło ogółem 112.814 t, z czego 57.726 1 w dół 
rzeki oraz 55.088 t w górę rzeki. 


WYWÓZ WĘGLA PRZEZ PORT GDAŃSKI , 
W LISTOPADZIE 1938. 


W listopadzie 1958 r. wyszły z portu gdańskiego 
5 statki z ogólnym ładunkiem 300.974 t węgla wobec 
2.120 t w tym samym miesiącu roku poprzedniego. co 
oznacza wzrost o 68.854 t. Pierwsze miejsce w tym eks- 
porcie zajmuje Francja z 95.573 t, po tym następują we- 
dług kolejności: Szwecja 85.915 t, Italia 32.572 t, Holandia 
22.481 t, Finlandia 18.949 t, Belgia 16.648 t, Egipt 5.580 t, 
Dania 5.394 4, Norwegia 4.846 t, Grecja 4.509 t, Afryka Za- 
chod 4.108 t, Casablanca 2.516 t, Palestyna 2.235 t oraz 


Malta 1.850 t. 
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STAN ROBÓT U UJŚCIA WISŁY. 

Prace rozpoczęte z wiosną b. r. około przedłużenia mo- 
la wschodniego u ujścia Wisły koło Schievenhorst o 280 m 
zostały niedawno ukończone. Obydwa mola tak wschodnie 
jak i zachodnie posiadają obecnie ta samą długość. Glo- 
wica mola jest silnie zabezpieczona przeciwko działaniu 
wysokiej fali. Spośród innych większych robót przepro- 
wadzanych nad Wisłą w roku 1958 wymienić należy za- 
budowanie starej odnogi Wisły koło Schmerblock, mają- 
cego na celu stworzenie również w tym miejscu normalnej 
szerokości rzeki 250 m. Z całego odcinka wynoszącego 
łącznie 750 m zabudowano w roku bieżącym już 250 m. 


UDZIAŁ PORTÓW P. O. C. W HANDLU ZAGRANICZ- 
NYM POLSKI W PAŹDZIERNIKU 1938 R. 


Udział portów p. o. e. w handlu zagranicznym Polski 
wyniósł w październiku 1958 w porównaniu z tym samym 
miesiącem roku ubiegłego według danych Głównego Urzę- 
du Statystycznego: 
Przywóz 


październik 1958 październik 1937 


t U 

Ogółem 266.885.8 — 100,0%  281.071.4 — 100.0% 
Udział portów 

po. Cc. 176.446.1 — 661% 143.660,0 — 511% 
Gdañsk 76.051,6 28,5% 58.818,6 — 20,9% 
Gdynia 100.594.5 37,6% 84.841,4 — 30,2% 
Wywóz 
Ogółem 1.452,774.7 — 100.0%  1.561.058,2 — 100,0% 
Udział portów 

p.o. €. 1.150.774,5 80,5%  1.096.5251 — 80,6% 
Gdańsk 470.687,5 52,8% 424.912,6 — 51,2% 
Gdynia 680.087.0 — 47,5% 671.610,5 - 49,49 


GDAŃSK BUDUJE DWA NOWE STATKI DLA 
NORWEGII. 


W tych dniach Stocznia Schichau w Gdańsku otrzyma- 
ła nowe zamówienia od znanego norweskiego armatora 
Wilhelm Wilhelmson z Oslo, na budowę dwóch towaro- 
wych statków motorowych, z których kazdy ma mieć 
pojemność 10.400 ton. Są to więc — jak na statki towarowe 
już jednostki poważne przeznaczone na daleką żeglugę 
morską. 


PRACA PORTU GDAŃSKIEGO W OKRESIE STYCZEŃ — 
PAŹDZIERNIK 1938. 


W okresie od 1 stycznia do 31 października 1958 obrót 
towarowy portu gdańskiego wyniósł według statystyki ko- 
lejowej 5.459.591 t, a mianowicie koleją do 
portu celem dalszej ekspedycji morskiej 
4.374.016 t; podczas gdy wysyłka kolejowa towarów przy- 
wiezionych drogą morską obejmowała 1.085.575 t. W wy- 
wozie zajmuje pierwsze miejsce więgiel eksportowy z 
5.217.412 t, która to cyfra. jest o 268.375 t większa od cyfry 
z tego samego okresu roku poprzedniego. Drugie miejsce 
w wywozie zajmuje drzewo z 629.459 t. Jest to cyfra, na 
której obniżenie wpłynęła w okresie sprawozdawczym 
ogólna depresja na rynku drzewnym. Dalej dowieziono 
koleją celem dalszej ekspedycji 126.724 t zboża, 42.228 t. 
Żelaza oraz 17.929 t produktów naftowych. Wysyłka cukru. 
według wspomnianej statystyki kolejowej, wynosiła 2.760 1. 
cementu 540 t. Ilość towarów niewyszczególnionych wyno- 
siła 556.984 t. O ile chodzi o wysyłkę kolejową towarów 
przywiezionych drogą morską, to na pierwszym miejscu 
znajduje się ruda z 984.968 t, która to cyfra jest o 114.161 t 
większa od cyfry z tego samego okresu roku poprzednie- 
go. Z innych towarów przywiezionych drogą morską nale- 
ży wymienić nawozy sztuczne z 12.805 t, żelazo z 2.084 t. 
złom z 760 t, ryż 414 t, bawełnę 62 t, oraz 84.482 t innych 
towarów niewymienionych w statystyce kolejowej. 


dowieziono 
gdańskiego 


NOWA LINIA GDYNIA/GDAŃSK — ANTWERPIA. 
Duńskie tow. okręt. A. P. Möller, Kopenhaga, rozpo- 
czyna od połowy stycznia 1939 r. regularną komunikację 
pomiędzy Gdynia/Gdaískiem a Antwerpia. 
$ Na linii tej kursować będą dwa statki, tj. „Rita 
Maersk“ i „Vibeke Maersk“ w odstępach 10-dniowych w 
obu kierunkach, a pierwszy statek odejdzie z Gdyni oraz 
Antwerpii około 17 stycznia. 
Zastępstwo powyższej linii na Gdynię i Gdańsk objęła 
firma „Bergtrans* Towarzystwo Zeglugowe. 


PIWA TYSKIE 


PONAD WSZYSTKIE! 
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STATYSTYKA RUCHU W PORCIE ZA LISTOPAD 


UWAGI 

Ogólny obrót towarowy portu gdyńskiego za miesiąc 
listopad 1938 r. wyniósł 858.021,1 ton, wobec 858.741,8*) ton 
w mies. październiku br., 797.291.5 ton w mies. listopadzie 
1957 r., 746.794,4 ton, w mies. listopadzie 1956 r. 

Miesiąc sprawozdawczy wykazuje nieznaczny 2,5% -owy 
wzrost obrotów w porównaniu z ub. miesiącem październi- 
kiem b. r., 2,6% -owy wzrost w stosunku do miesiąca listo- 
pada 1957 r.. oraz 14.9%-0wv wzrost w porównaniu z mies. 
listopadem 1936 r. 

Ruch statków w miesiącu sprawozdawczym wykazuje 
na przyjściu spadek ilości oraz wzrost pojemności stat- 
ków, na wyjściu zaś spadek ilości i pojemności! statków. 
Przyszło bowiem 605 (612) statków o pojemności 601.345 
n. r. t. (586.247 n. r. t.), wyszło zaś 595 (614) statków o po- 
jemności 582.625 n. r. t. (596.922 n. r. t.). Średni tonaż stat- 


ku. zawijającego do Gdyni w listopadzie wyniósł 993,9 
(957,9 n. r. t). 


cych jednocześnie w porcie wyniosła 65 (52). 


ne r. g Średnia ilość statków, przebywają- 
Średni po- 
stój statku wyniósł 50,2 godzin (41,3 godzin). 

Kolejność bander ukształtowała się następująco: Szwe- 
cja, Polska, Finlandia, Dania, Anglia, Niemcy, Norwegia, 
Włochy, Estonia, Łotwa, Grecja, Stany Zjedn. Am. P., Ho- 
landia, Francji, Panama, Jugosławia i W. M. Gdańsk. Trzy 
pierwsze bandery nadal pozostają bez zmin. Przesunęła 
się bandera duńska z 5-go na 4-e miejsce, bandera, angiel- 
ska z 7-g0 na 5-e miejsce, bandera niemiecka bez zmian 
(6 miejsce), bandera norweska. z 6-go na 7-e miejsce itp. 
Ogółem reprezentowane były bandery 17 państw (18). 

Obroty zamorskie w miesiącu sprawozdawczym b. r. 
wyniosły 837.045,9 ton, wykazując Mi wzrost w po- 
. (824.555,6 ton), 


7,9%-owy wzrost w stosunku do mies. = 1937 r. 


równanin z ub. mies. październikiem b. 


oraz 15,6%-owy wzrost w porównaniu do mies. listopada 
1956 r. (724.051,9 ton). 
Przywóz zamorski w mies. listopadzie b. r. (139.676,2 


ton) wykazuje 35,05% -owy wzrost w stosunku do przywo- 
(103.441,5 ton): 


dek w porównaniu z mies. listopadem 1937 r. 


zu mies. października b. r. 10,5% -owy spa- 
(156.107,9 t.) 
listopada 


oraz 12,9%-0wy spadek w stosunku do mies. 


1956 r. (160.454,9 t.). 


*) Obroty za mies. październik b. r. uległy zmianie — 
zamiast 839.230,2 ton winno być 838.741,8 ton. 
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OGÓLNE 


Wzrost przywozu zamorskiego w porównaniu z ub. 


mies. październikiem spowodowaly przede wszystkim po- 
t. (12.562,5 t.), złom żelazny 
7.736,9 t. 


oraz owoce 


zycje: rudy różne — 51.655 
59.1798 t. (24.567,7 t.), bawełna i odpadki — 
(5.949,2 t.), 11.952,1 t. (7.458,8 1.), 


świeże i suszone — 4.114,5 t. (2.901,2 t.). 


śledzie — 


Wywóz zamorski w mies. sprawozdawczym (697.369,7 t.) 


wykazuje 5,5%-owy spadek w porównanin z ub. miesią- 
cem październikiem (721.112,1 ton), 12,6%-owy wzrost w 
1937 r.  (619.371,6 ton) 
25,7%-owy wzrost w porównaniu z mies. listopadem 1936 r. 
(563.597,— ton). 


Spadek wywozu zamorskiego w stosunku do ub. mic- 


stosunku do mies. listopada oraz 


siąca spowodowały przede wszystkim pozycje: węgla ka- 
miennego — 4505312 t. (514,861,8 t.), 
8.256,6 t. (10.982,6 t), drewna tartego — 19.766,6 t. (22.967,8 


(2.081,6 t.). 


kopalniaków -= 


ton) oraz cynku i blachy cynkowej — 1.702,4 t. 


Obrót przybrzeżny łącznie z W. M. Gdańskiem wyka- 
zuje spadek przywozu — 201,2 t. (560,9 t) i wywozu — 
711,2 t. (900,9 t.). 
ryby z połowów własnych — 188 t. (89 t.) oraz wyroby 
żel. i metalowe — 15,2 t. (9,1 t). Na wywozie zaś: ryż wy- 
(161,2 t.), 116,2 t. (1,1 t.), 
tłuszcze zwierzęce — 116,4 t. (102,7 t.), tłuszcze roślinne — 


107 t. (224,3 t.), skóry — 10,3 t. (0,5 t.) itp. 


Na przywozie poważniejsze pozycje: 


luszczony — 165,6 t. śledzie — 


Obrót z wnętrzem kraju drogą wodną wykazuje 
wzrost przywozu — 14.577,8 t. (2.926,9 t.) oraz spadek wy- 
wozu — 5.685,— t. (9.999,5 t.). Na przywozie z poważniej- 
szych pozycyj są do zanotowania: cukier — 14.218,8 t. 
(2.440,8 t.), mąka — 20 t. 122,8 t.), krochmale — 30 t. (0,7 t.), 
skóry — 16,4 t. (0,6 t.), papier — 12,5 t. (19,2 t.) oraz wyroby 
stalowe i żel. — 52,7 t. (101,7 t.). Na wywozie zaś: ryż wy- 
(4.891,— t), kakao — 500,3 t. 
tłuszcze i oleje roślinne — 222,2 t. (383,7 t.), 
siarka — 269 t. (15,5 t.), garbniki — 160,8 t. (355,7 t.), skó- 
ry — 573,8 t. (427,4 t.), kauczuk — 200,7 t. (63,2 t.), celu- 
loza — 133,7 t. (128,5 t.) wyroby stalowe i żel. — 133,5 t. 
(130,2 t.) oraz miedź — 391,5 t. (410,— t.). 


łuszczony — 1.228,5 t. 
(199,7 t.), 


Ruch pasażerów jak zawsze w tym okresie czasu bar- 


Przyjechało bowiem 513 (505) pasażerów, wy- 


dzo słaby. 
jechało zaś 1.495 (2.040) pasażerów. 


Poz. tar. cel. 


Caly przywóz 


l. Wytwory pochodzenia 
roslinnego 
(agricultural products) 


w tym m. in.: 

24-26. Nasiona oleiste różne 

(various oil seeds) . . . 
30/12. Ryż surowy (ricej 
53-66. Owoce świeże i suszo- 

ne (fresh and dried fruits) 
69-72. Orzechy i giżdały 

(nuts and almonds) : 
76. Kawa (coffee) 
78. rierbata (tea) 
80. Kakao (cocoa) z 
81-82. Korzenie (spices) 


IL. Zwierzęta żywe i wytwo- 

ry pochodzenia zwierzęcego 

(live animals & animal pro- 
ducts) 


116-117. Śledzie (herrings) . 

IM. Wytwory pochodzenia 
mineralnego 

(mineral products) 

177. Rudy różne i wypałki 
pirytowe (various ores 
and burn, pyrites) 

177/1c. Piryty (pyrites) 


IV. Woski, tłuszcze, oleje, 
pochodzenia roślinnego i 
zwierzęcego, oprócz od- 
dzielnie wymienionych 
(wax, fats and oils of animal 
and vegetable origin exclu- 
sive of those specified) 
205-214. Tłuszcze i oleje ro- 
ślinne (fats and oils of 
vegetable origin) 6” Ue 
215-217-218. Tłuszcze a 
rzęce surowe (raw fats of 
animal origin) 


V. Przetwory spożywcze, 
tytoń 
(foodstuffs, tobacco) 
287. Makuchy (oil cake) . . 
293-294/1, 2, 3, 6. Tytoń 
(tobacco) 007 


VI. Przetwory chemiczne 
i farmaceutyczne, farby 
(chemicals, pharmaceutic 
products, paints) 
424-428. Garbniki (tanning 
extracts) . . å 
473/3. Fosforyty (phosphates) 
477. Żużle Thomasa (Tho- 
mas slag) 
479. Sól potasowa ( potas- 
sium salts) 


VII. 


Skóry, futra, wyroby 
skórzane 

(hides, furs, leather goods) 

492-513. Skóry (hides and 

skins) 


OBRÓT TOWARÓW GOODS TURNOVER TON 
1. OBRÓT ZAMORSKI (OVERSEAS TRAFFIC) 


A. Przywóz (imports) 


Listopad 
Novem- 


ber 


139 6762 


12 469'1 


5 4732 
115 


4 114'3 


348'3 
635*7 
118'4 
725'2 
291'4 


12 512- 
11 9521 


33 471'8 


31 633— 


2 150'1 


505'2 
1 195: — 


2 2762 


1 276'9 


11 4671 


2 4423 
7.274: — 


Paździer- 


nik 
October 


1034415 


9 8845 


37761 
52:9 
29012 
2194 
272:8 
1721 


902'3 
189'1 


8 2476 
7 438'8 


14 662'9 


12 562'3 


3 097-1 


667*— 


1 932:8 


1 8205 


255'2 


15 9445 


919'4 
130157 


Od początku 
roku 
(January— 
November) 


13749415 


164 8255 


41 887'8 
45 2327 


46 439'5 


1 6399 
4 6293 
1 2817 
5 570'4 
1 378'8 


61 4836 


55 333'9 


206 248'1 


179 172'4 


6 043'2 


20 4257 


4 818'2 


11910'1 


11 9389 


4 069*7 


211 5441 


12 847:8 
119:570'6 


66 150'— 


35 530'3 


35 048'5 


Poz. tar. cel. 


VIII. Surowce włókiennicze 
i wyroby z nich 


textile materials and 


Fabrics) 


589-590-592. Welna i odpad- 
ki (wool and wool odds) 

606-609. Bawełna i odpadki 
(cotton & cotton "oega 

624. Juta (jute) . 0 


(raw 


IX. Kauczuk, jego surogaty 
wyroby z tych materiałów 


(rubber € rubber goods) 


X. Drewno, korek, wyroby 
z nich, wyroby koszykar- 
skie 
(wood, corkwood, wood pro- 
ducts & baskets wares) 


XI. Papier i wyroby z niego 
(paper € paper wares) 


803, 809-816. Papier i odcin- 
ki papierowe (paper and 
paper weste) . . . . . . 

794, 795. Celuloza (cellulose) 


XII. Wyroby kamieniarskie, 
ceramiczne, szklane 


(stone, ceramic © glass 
wares) 


XIII. Metale i wyroby 


z nich 
(metals € metal goods) 
927. Żelastwo (złom) GB 


iron) 
977. Miedź (copper) . . . 


XIV. Maszyny, aparaty, 
sprzęt elektrotechniczny 


(machinery, apparatus, elec- 


tric products) 


XV. Środki transportowe 


(means of transport) 


XVI—XVII. Wagi, narzę- 
dzia, instrumenty, aparaty 
precyzyjne, naukowe, op- 
tyczne, maszyny do pisania, 
zegary, instrumenty mu- 
zyczne, broń i amunicja 


(balances, tools, instruments, 
apparatus of precision, scien- 
tific apparatus, optical appa- 
ratus, typewriters, musical 
instruments) 


XVIII —XX. Towary różne, 
oddzielnie niewymienione 


(Sundry goods non specified) 


Novem- 
ber 


125199 


1 489:5 


7 736'9 
17731 


1 2648 


3753 


159173 


8015 
721:9 


991 


45 6043 


39 179'8 
1 8088 


7047 


2764 


337 


101'4 


Listopad | Pazdzier- 


nik 
October | 


10 3882 


1 3447 


5 949'2 
1 453:6 


1 1707 


402 — 


3318'3 


1 7558 
15171 


437 


30 089'6 


24 5677 
3 131'6 


9475 


762.1 


32'1 


662 


27 945'6 


88 111'5 
12 578'8 


3 3442 
21 903:2 
13 193'6 
7.834:8 


1 4375 


457 2262 


407 921'4 
25 3004 


9 433'9 


10768 
1 041— 
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Poz. tar. cel. 


Caly wywóz 


l. Wytwory pochodzenia 
roślinnego 
(agricultural products) 


1. Pszenica (wheat) 
2. Żyto (rye) . . 
9-16. Strączkowe (siliguose) 
27,1-2. Mąka (flour) 
27/3-32. Mąka pastewna i ry- 
żowa (feeding meal and 
rice tlour) 
35. Słód (malt) 


II. Zwierzęta żywe i wytwo- 
ry pochodzenia zwierzęcego 


(live animal $ animal pro- 
ducts) 


121/3a. Bekony (bacon) 

125. Jaja (egas) a 

127. Masło (butter) 

III. Wytwory pochodzenia 
mineralnego 


(mineral products) 


154. Cement (cement) 

174. Sól kuchenna i przemy- 
słowa (edible € industrial 
salt) 

180. Węgiel kamienny (coal) 

180. Węgiel bunkrowy (bun- 
ker coal) 

182. Koks (coke) . . . . . 

197-200. Oleje i parafiny 
(oils © paraffines) 


CI n ala a 


IV. Woski, tłuszcze, oleje, 

pochodzenia roślinnego i 

zwierzęcego, oprócz od- 
dzielnie wymienionych 


(wax, futs and oils of vege- 
table and animal origin ex- 
clusive of those specified) 


V. Przetwory spożywcze, 
tytoń 


(foodstuffs, tobacco) 


259-260. Cukier (sugar) 
287. Makuchy (oil cake) . 
288. Wytłoki buraczane fre- 
siduum of beet) . . . ... 
VI. Przetwory chemiczne 
i farmaceutyczne, farby 


(chemicals, pharmaceutic 
products, paints) 

299/18. Soda (soda) 
300/4. Siarczan amonu (sul- 

phate of ammonia) . 
479. Sól potasowa (potas- 

sium salts) . 600 6 
480-482. Saletra (Salpetre) . 


VII. 


Skóry, futra, wyroby 
skórzane 
(hides, furs, leather goods) 


mc E o E O A  Á  —_— — —_——_—_—_—— ——— o‘ 


Listopad 


Novem- 
ber 


697 3697 


22 684'8 


11 9853 
196 9 
45 


586 2252 


7 3097 


6355 
450 312— 


96 8101 
25 581— 


21 


52.6 


11 2202 


455— 
2 567:6 


751'3 


B. Wywóz (exports) 


Paździer-| 9d gop ika 
nik (January— 
October | November) 
14101 | 70222278 
13 9492 917217 
= 103 
6974*—| 2058208 
561— 1 3727 
345 590'5 
450'3 3 9235 
coo 8 065'8 
4 248'6 59 7601 
1 645'5 17 765:9 

1 162'8 29 162 — 
6669 11 9494 
623 988'6 | 60865986 
6 0145 47 3059 
7516 | 3 562'8 
514861'8 | 4984 460'3 
910852 | 9215192 

11207%—|  107033— | 

= 1796 
529 436'1 
79246 | 1342471 
3 240'3 68 943-2 
1 806:6 18 401'4 
51'4 6 2295 
57041 38 9004 
= 2:8 

= 12 090'4 

= 2 3584 
46758 9 1061 
956'9 4 905'9 


Poz. tar. cel. 


VIII. Surowce włókiennicze 
i wyroby z nich 


(raw textile materials and 


fabrics) 


563-570, 576-588, 597-605, 
613-622. Tkaniny (textiles) 


IX. Kauczuk, jego surogaty 
wyroby z tych materiałów 


(rubber, its substitute and 
rubber goods) 


X. Drewno, korek, wyroby 
z nich, wyroby koszykar- 
skie 
(wood, corkwood, wood and 
cork goods, © basket-wares) 


747/3, 4, 5. Słupy telegraficz- 
ne, kopalniaki i dłużyce 
(telegraph poles € mining) 

749-751, 753. Drzewo tarte 
iłącznie ż papierówką) 
(Sawed timber) . . . . . 

752. Podkłady kolejowe 
(progi) (sleepers) 

757/3. Klepki (staves) 

772-773. Forniery i dykty 
(veneers © plywoods) o 


XI. Papier i wyroby z niego 


(paper © paper waresj 
792, 803, 809-819, 826. Pa- 

pier i obcinki papierowe 

(paper und paper weste) 
794, 795. Celuloza (cellulose) 


XII. Wyroby kamieniarskie. 
ceramiczne, szklane 


(stone-ware, ceramic goods 
and glass-ware) 

XIII. Metale i wyroby 
z nich 

(metals € metals products) 

925, 926, 927, 928-931, 966, 
977-981. Metale różne (va- 
rious metals) . . o 

932/1. Szyny kolejowe. (rails) 

937-938, 955, Rury zeliwne, 
żelazne i stalowe (iron | 
pipes) . 

968. Cynk i Blacha cynitową 
(zinc and zinc sheets) 


XIV—XVIIL Maszyny, apa- 
raty, sprzęt elektrotech- 
niczny, środki transporto- 
we, instrumenty muzyczne 
i inne 
(machinery, apparatus, elec- 
trical material,  motorcars, 
musical instruments) 


XIX—XX. Towary różne 
oddzielnie niewymienione 


(sundry non specified goods) 


Listopad 


Novem- 
ber 


7312 


210'3 


61'5 


31 1156 


8 256'6 


19 766'6 


1 8245 
2 163'8 


224'9 


1 802'5 


559 


32 1335 


18 216-9 
4 3985 


40755 
1 702'4 


207'8 


1748 


Pazdzier- 
nik 
October 


1 052'9 


2132 


3492 


37 7439 


10 982'6 
22 967'8 


65— 
16785 
1 3563 


2485 
967"9 


390'8 


21 43011 


117791 
12573 


2 729— 
2 0816 


1 6512 


312'8 


C. Ogólny obrót towarowy zamorski (total overseas traffic) 


Listopad (November) . m . . . 1938 —  837.045'9 
Październik (October) . . „ . . 1938 —  824.553'6 

Listopad (November) . . 1937 — 775.4795 

Od początku roku A NATT 1938 — 8 397,169 4 

" ” " r ” 1937 — 8.210.382'1 

24 Errata: W zeszycie za m-e listopad — str. 24 — Cały wywóz w rubr. „Październik“ 
powinno być 721.112,1; w rubr. „Od pocz. roku“ jest 6.325.347,—; powinno być 6.324.858,1; 
I. Wytwory pochodzenia roślinnego — w rubr. „Październik“ — jest 14.438,1; 


w rubryce „Od początku roku“ 


— jest 69.525,8; powinno być — 69.036,9; 


powinno 


być 


11 280'4 


Od początku 
roku 
(January— 

November) 
373 198'3 


3 996'1 
4 279'3 


130 578'9 
209 699'1 
777:8 
14 652'6 
10 3752 
11813 
194 8643 | 


106 4847 
12 631'4 


27 636'1 
16 618'6 


10 4026 


3711'1 


— jest 721.601, — 


15.949,2; 


OBRÓT PRZYBRZEŻNY ŁĄCZNIE Z W. M. GDŃSKIEM (coastal traffic tal traffic Danzig included) included) 


m Paź ki 
pa "..| tku roku 
Poz. tar. cel. Novem- dziernik TAA) 
ber | October November 
Przywóz (imports) 2012 3609 | 177256 
1,2,3, 4 -Zboże (grain) . . — = 
9-16 Strączkowe . . . 
24- 26 — Nasiona oleiste. . — = 
(oil seeds) 
27/1-2 — Mąka (flour) . . = 18— 48"— 
30/1. 2 Ryż (rice) . — — — 
31332 — Krochmale (starch) 10'— 40— 
2:/3—32 Mąka pastewna . — — — 
40 50 — Warzywa (greens) = a — 0:3 
53, 58, 60—64— Owoce świeże (fresh | 
fruit) 
76 Kawa (coffee) . . — — -= 
81—82 — Korzenie (spices) . = — 
116 — Ryby połowy wlas.| 188— | 89— 12224m 
(tish) 
117 — Śledzie (herrings) 0'5 91— 
198, 199 — Asfalt (osphalt) — - — 
215— 2:8 — Tłuszcze zwierz.sur. 
(animal origin) 
226 - 229 — Przetwory mięsne — 0:2 
(meat products) 
205--214 Tłuszcze i oleje ro- 
ślinne (fats & oils — — 
oł veget. orig.) 
259—260 — Cukier . . — 201:6 201:6 
272, 273, 276,278 Napoje alkoholowe. - — 141 
(spirits) 
295—491 — Przetwory chemicz- 
ne (chemicals) . . - 31 31 
296/1—300/1 —— Amoniak e = —- = 
(ammonia) 
300/4 Siarezan amonu — — = 
(sulph. of ammonia) 
492—515 =PSokóry W da — — 148 
debas and hides) 
589/1, 2, 592 — Welna (wool) = = 30— 
597—622 — Tkaniny (textiles) — — = 
624 — Juta (jute) , — = = 
10, TUS — Wyroby z drzewa = = 3:6 
(wood goods) 
742—803 — Papier (paper). — 109 167 
862—887 — Wyroby ceramiczne| — — O 
(ceramic products) 
896—927 Szkło (gass) . — — 0-2 
930—966 — Wyr. żel. i metali. 132 91 585 
(iron and steel 
goods) 
Rózne (various) . — 187 191 
Wywóz (exports) DŻ | 5009 | 143031 
23 — Pestki drzew owoco- ` 
wych (fruits stones)| — 0:2 0'4 
17, 23, 25 — Nasiona (seeds = = 4:5 
various) 
24—26 — Nasiona oleisteróżne| — 3— 421 
(various oil seeds) 
131, 32 — Krochmale (starch) z = 6'4 
21/1-2 — Mąka (flour) 
30/1—2 Ryż wyłuszczony . | 165:6 161'2 | 7 298:6 
(husked rice) 
35 — Słód (malt) == = = 
40—50 — War»ywa (greens) = = — 
53—58, 60 —64— Owoce świeże — 0:3 3— 
(fresh fruit) 
59, 61—63, 66 - Owoce suszone 0i 24'8 106'7 
(dried fruit) 
67, 68 — Konserwy owocowe| — — 05 
(fruit e 
69, 72 — Orzechy i migdały — 01 = 
fnuis € almonds) 
76 — Kawa (coffee) 2:6 27:— 74,2 
78 — Herbata (tea) = 0:9 17:4 
Kakao (cocoa) 235 202 250'4 


| = "FE FTR Paz NE 
pad tku roku 
Poz. tar. cel. Novem- dziernik January 
ber |October| November 
81, 82 — Korzenie (spices) 03 35 268 
83 — Rośliny lecznicze . — — 74 
(farmaceutic plants) 
95—97 — Żywica (resin) 22 502 558'9 
11; — Śledzie (herrings) | 116:2 1:1 2432 
127—200 — Oleje (oils) . . . 72 1166 
137/2—83 — J-lita (casings) 3% = 03 51 
142—143 — Gąbki i muszle . . E 
(sponges and shells) 
148 - Kamienie (stones) — 383 
150 — Glinki (clay) .. — = 
161 — Mineraiy Zaw bor. - — 31 
170/1,2,171/1,2 Materialy szlifier- 
skie (grindings ma- 10— 1107] 22'— 
terials) 
177 —.Rudy różne ... — — — 
(various ores) 
198, 199 — Asfalt (asphalt; = = — 
200/8, a,b, ce, — Wazelina (vaseline)| __ 55 30:9 
203—204 - Wosk (wax) . m 5:6 
205—214 Tłuszcze i oleje ro- 
ślinne (fats € oils | 197-— | 294'3 | 1 4682 
vegetable origin) 
215-218 1łuszcze zwierzęce 
surowe (raw fats of| 1164 | 1027 | 11229 
Si, oyen 1) 
216 ram (cod-liver: oi . j 0 
219 Stearyna (stearine) | SE po Bo 
246 — Mleko skondenso- a == > 
wane (condensed 
milk) 
254 — 256 — Rybv (fish) = 0:9 54 
276 — 278 - Napoje alkoholowe 12 m g— 
(spirits) 
295/6 Siarka (sulphurj . Rze e 
295 — 491 dh chemiczć 
ne (chemicals) 5r „5 i 
299/18 — Soda (soda) "ba ERARE 
405 — 425 — Farby (paints 6 p 5. 
404 — Sue (Gab) 4 o A z A 
424—428 — Garbniki . o 12:5 2448 
429— 454 — Artykuły kosmety- 
czne (cosmetics) a 07 2:4 
476 — Mączka kostna — En 14 
ko flour) 
492- 513 — Skóry (skins) . . 670: 
589/1, 2, 592 - Wełna (wool) . EN 75 na 
597—622 —Tkaniny (textiles) = 01 386 
606 — Bawełna (cotton) . = 45 4:5 
624 — Juta (jute) . = = - 
625, 626 — Sizal (sisal) = == 5:3 
679 — Worki (bogs) == 0:2 25:8 
720—794 — Kauczuk (rubber) = 19: 2046 
757—778 — Wyroby z drzewa . p pe 37 
z wyj. 772, 771— (wood goods) 
T72 aB — Dykty i forniery A A 2 
(plywoods) 
c A — Korek, wyr. Ata pa E 3:6 
794, 795 — Celuloza (cellulose mi a 317:6 
SARI J| 53 1038 
807—808 — Fibra (fibre). . . 3 = 
809 - 819, 826 — Papier i obcinki pa- 
pierowe (paper and| 14— | 331 130— 
paper waste) 
Metale różne 5:5 6'1 174:8 
925—981 — (various metals) | 
Wyroby żel. i metal. 142 63:5 
930— 965 — (iron ware © steel 
ware) 
966 — Cyna (tin). — 7:4 254 
968 — Cynk (zinc) — — = 
917 MC = 15— 2749 
Rózne (various) 14 29'6 262'5 
Przywóz i wywóz razem 917% | 12618) 161557 
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OBRÓT Z WNETRZEM KRAJU DROGA WODNA (river traffic) 


Listo- . |Odpoczą- Listo- Odpoczą- 
Paż- Paz 
poz. tar, cel, Neuem.|dziernik| Janony Poz, tar. cel. Nevem- dziernik Janury 
ber | October| November ber |October! November 
Przywóz 143778) 29269 | 520615 [| 573—622 —Tkaniny + . 90 1) 04 31 | 1126 
(imports) (textile fabrics) 
589/1, 2 592 — Wełna (wool) . . 01 = 1:8 
606/1 2 a b — Odpadki bawełny — 13 
1 = zboże. « « «2 — — 24 — (cotton waste) 
(grain) 646—648 — Sznury (ropes) . - 0:7 
720, 724 — Kauczuk (rubber) — 
725—746 = KSC gumowe: 0:6 12 = 
=, : » ; i rubber goods) 
17, 23, 25 A i a 124 57'6 96'4 749, 750, 751 — Deski i daty i = = 15— 
z —Naci A s. . oards laths) 
tad Naiona geste cd 02 SE 87:9 757—778 = Ps z da 4'8 9:6 14'6 
various oils seeds PODE. ERE : . < 
31, 32 SE sc, 80— | 07 | avra || 776 o away al NI ba 
27/13, — Maka (four) . . | 20— | 1228 | 8399 a 1 
= = ka pastewna . — — — 
28/1—5 — Kasza (grits) . „| «a | 104 | 601 ||779—787  — Korek, wyr. z kor- > 
35, Std (malt) ... | — a z ma and 
kg" da aaa >. 153 | 783 |792, 803,809,826 
53, 58, 60—64— Owoce świeże 93 | 165 ||. PARCIA PERS 125 | 192 | 1474 
(fresh fruit) 836—847 — Książki i broszury 0:8 12 
59, 61—63, 66— Owoce suszone . . 1:3 55 14:5 CAs = (books) 
(dried fruit) 862 — 887 — Wyroby ceram. = 2:9 35'8 
67, 68 — Konserwy owocowe 0:5 18 93 (ceramic products) 
(fruit. preserves) 896—927 — Szkło i wyroby 1:8 20— 41'8 
da — Kawa (coffee) . . | — 61 29'6 EN and glass 
zà i Ś = ; 
78 FE; HER Bola. == 45 ód 925—981 — Metale różne "| 59 0:2 7:6 
80 — Kakao (cocoa) |. = 3.8 8-2 (various metals) 
81, 82 — Korzenie. . . A 0:3 8'8 254 930 - 965 — Wyr. stal. i metal. 327 1017 596:7 
(spices) (iron & steel goods) 
95, 97 A OOW= 01 || 968 — Cynk (zinc) 19 | — TE 
3 (resin) Różne (various) 21 77 84'6 
104/3 — Trawa morska . . == = 13 E 
(sea grass) Wywóz 5 685 — 99095 586007 
125 — Jaja (eggs) : 23 21 113 (exports) 
127 — 200 - Oleje. 2222 = 0:7 2'2 
(oils) 7 — Kukurydza — — 6'2 
128/1- 4 -- Ser (cheese) : = — 11 (maize) 
131 — Pierze w. — == 23 — Pestki d:zew owo- 
(feather) cowych cio o y i= 205 
136 — Kości (bones) — — 0'1 (fruit stones 
137/2a. b Saa o oa 0:8 6'4 235 24—26 — Nasiona oleiste 2ZMES 88'4 |3175'6 
(casings) (oil seeds) 
205 — Tłuszcze i oleje ro- 17, 23, 25 — Nasiona . . . . . 35 58'1 
śbinne . . . . . . — — 0:2 (seeds various) 
(fats & oils vegeta- 24/1—3 — Mąka (flour) — — 17— 
ble origin.) 28 — Kasza (grits) .. 9'1 26:6 52:6 
215, 217, 218 — Tłuszcze zwierzęce 30 — Ryż wyłuszczony . | 1 228:5 (4891: — | 186377 
surowe . . . . . . 1:2 1'4 107 (husked rice) 
(raw fats of animal 31 — Krochmal (starch) 913 318 168:6 
ać origin) 53, 58, 60—64 — A świeże 6:5 12:9 356:3 
“0 — Gliceryna 20 = = — (fresh fruit) 
coi 59, 61—63, 66 — Owoce suszone 781 97:8 851:6 
228 Makaron a 17 — 32:2 (dried fruit) 
(macaroni) 62 -72 — Orzechy i migdały 18'4 11'8 98'2 
243/1 2 — Konserwy mięsne . 0'1 — 52 (nuts and almonds) 
(meat preservesj 67—68 — Konserwy owocowe 1:4 16:7 61'6 
254, 256 — Ryby i konserwy 09 — 1:6 (fruit. preserves) 
rybne (fishes) . . 76 — Kawa (coffee) 326 252 344'1 
259. 260 — Cukier (sugar) . . |14218'8 [24406 |50081'6 || 78 — Herbata (tea) . .| 175 4:4 94:8 
272, 273, 276, 278 Napoje alkoholowe 1:6 0:6 144'1 80 — Kakao (cocoa) 500:3 1997 |1840'4 
(spirits) 81—82 — Korzenie (spices) 133 152 1734 
291 — Mączka zwierzęca — — s 89 — Rośliny lecznicze . 21 19 47'6 
(animal flour) (medicinal plants) 
295 — 491 — Przetwory chemicz- 95, 97 — Żywica (resin) 1268 | 1725 | 1 648'4 
ne (chemicals) 0:2 0:2 30'8 104 — Trawy morskie, 
300|4 — Siarczan amonu (sul- trzcima E 20:4 15:9 229:9 
phobeof ammona) » = == = (sea, grass, reed) 
299/18 — Soda (soda) = — — 117 — Śledzie (herrings) 83:6 | 1168 4118 
296/1—300/2 — Amoniak. . . ... == — — 127—200 — Oleje (oils) o 0 8:2 58'2 449'1 
(ammonia) 128/1—4 — Sery (cheese) 1'4 — WAB 
405—425 -— Farby (paints) . 0'1 - 26 129/1—5 — Kazeina (caseine) 9:3 9'— 79'1 
411/2 — Biel cynkowa 137/2a, b — Jelita (casings) 3:5 e 169:5 
(zinc white) 143/1 —3 —Muszle (shells) 44 = 19'6 
429—454 — Artykuły kosme- 148 — Kamienie (stones) 6'4 — 100'4 
tyczne (cosmetics) 0:7 137 69"8 150 — Glinki ceramiczne 201 — 8316 
466 — 470 — Klej i żelatyna . 03 07 (ceramie clay) 
(glue and gelatine) 154 — Cement (cement) . — — 01 
492—518  —Skóry (skins) 164 | oe | 376 ||1561—2  —Talk (fale) ...| — = 24— 
534—559 — Wyroby skórzane . — 25 95 161 — Minerały  zawier. — — 2337 


(leather goods) 


26 


bor (minerals bor) 


Listo- ; Listo- „. |Odpoczą- 
ta 1 pad d ga tku roku Poni 1 pa d ile tku roku 
oz. tar. cel. Novem- derik] January- oz. tar. cel. Novem- |ierni TILAAT 
ber |October| November ber | October| November] 
170 — Art. szlifierskie 124 15 2137 624 — Juta (jute) .. . 5— —- 5,2 
(grinding materials) 625—626 — Sizal (sisal) . . . 21:6 226 895 
177 — Rudy rózne — — 105 646—648 — Sznury (ropes) 58 121 99— 
(various ores) 679 — Worki (bags) E 132 398 128— 
186—188 — Smola (pitch) . . — — 151 720, 724 — Kauczuk (rubber) 2007 632 7168 
198—199 — Asfalt (asphalt) 10 — 447 715, 746 — Wyroby gumowe . 0'4 5:1 72'4 
200—8, a, b, c— Wazelina (waseline) 21'9 164 80:6 (rubber goods) 
203—204 — Wosk (wax) .. 122 17:— 76°7 750 — Drzewo egzotyczne 56'9 — 2749 
205, 214 — Tłuszcze i oleje ro- (exotic wood) 
ślinne . 222'2 388'7 | 2 1865 757, 778 — Wyroby z drzewa 8'6 8:2 556 
(vegetable oils and (wood goods) 
fats) 779 — Korek, wyroby — 101 651 
213/1—3 — Ppkost (varnish). — — 4'6 z korka e «e « «s «l 
215, 217—-218— Tłuszcze zwierz. 388'—| 751'9 | 3 43877 (cork goods) 
sur. (raw fats) .» 792, 803, 809 
216 — Tran (whale oil). | 1478 | 1357 8141 797, 800 — Tektura . .... 191 = 257'4 
219 — Stearyna (sfearine) 18:7 457 1545 (pastboard) 
254, 256 — Ryby i konserwy 11'8 9'8 877 807, 808 — Fibra (fibre) . . 58 — 117'8 
rybne (fish) 826 — Papier (paper) . 714 | 6775 | 23567 
259—260 — Cukier (sugar) 01 — 0'1 794/1, 2 795 — Celuloza (cellulose) | 1337 128:3 3722 
272—273, 276, 278 862—887 — Wyroby ceramiczne 25 == 40'8 
Napoje alkoholowe (ceramic goods) 
(spirits) 0'8 0:5 5:3 896—927 — Szkło i wyroby 11'3 — 278 
286, 287 — Otręby i makuchy — — 9— (glass and glass 
(bran © oil cakes) ware 
293—294/1, 2,3, 6 969/75 — Ołów (lead). 81 02 191 
Tytoń (tobacco) — = — 925—981 — Metale różne 98:4 | 196'6 686:1 
295/6 — Siarka (sulphur). | 269'—| 155 4069 (various metals) 
299/18 — Soda (soda) .. — — = 927 — Zelastwo (złom) 0:3 37 43'— 
292-491 — Przetwory chemicz- (scrap iron) 
ne oprócz oddz. 930 — 965 — Wyroby stal. i że- 1335 | 1802 | 1432— 
wym. (chemicals) . | 1286 70'4 7125 lazne (hardware). 
408 — Sadze (soot) 25— 2:7 139:9 | 955 -- Rury żelazne 142 = 18'3 
405, 407, 409 (iron pipes) 
412, 418, 420 966/14 — Cyna (fin) . 306 | 428 | 3605 
423 — Farby (paints) 734 35:— |  266'9 977 — Miedź (copper) 3915 410'—| 2819 — 
424—427 Garbniki . . . 1608 3537 | 15337 1037, 1098 — Masz. apar. i czę- 15= 91:56 6747 
(tanning extracts) ści (machinery 
429, 450—454— Artykuły kosmety- 19 11'4 483 apparatus parts) 
czne (cosmetics) Różne (various) 23—| 446 3172 
466, 470 — Klej i żelatyna . — 0'3 23:6 
(glue and gelatine) 
487 = C oid (celluloid) — — Ba | 
492, 513 — Skóry (skins 373'8 4274 | 3591: Le FO ' ' . 
58001, 2 592 — Welza (wood) .. | aea | | 33492 Z i wywóz razem 1100678 (129264 | 1415627 
597-605. 613 — otal export and imports) 
606 — Bawełna (cotton) 71 224 995 
622 — Tkaniny (textiles) 0:8 4:4 164 


OGÓLNY OBRÓT TOWAROWY 


Listopad (November) 
Październik (October) 
Listopad (November) . 


Od początku roku (January-November) . 


” " » 


" 


(general goods turnover) 


. 1938 —  858.021:1 

. . 1938 —  838.741'8 
1937 —  797.291'5 

1938 — 8.524.887'3 

1937 — 8.343.894'2 
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RUCH STATKÓW W LISTOPADZE 1938 r. (MOVEMENT OF SHIPS) 


Polski (Poland) Pro 4. 
W. M. Gdańsk (F. C. of Danzig) 
Anglia (Great Britain) 
Dania (Denmark) 
Estonia (Estonia) 
Finlandia (Finland) 
Francia (France) 
Grecja (Greece) . . . . . . . . . 
Holandia (Holland) 
Islandia (Iceland; . . : 
Jugosławia (Jugoslavia) . 

Litwa (Lithuania - =. 

Łotwa (Załola)) *. mia. 258 


Niemcy ( Germany) . . « « « . » . . 


Norwegia (Norway) . 
Panama (Panama) 
Portugalia (Portugal) . . 
Rumunia (R: umania) 
Stany Zjedn. Am. P. (U. S. A.) 
Suwecja (Sweden) 
Włochy (ltaly) 

Węgry (Hungary) 


DO 
a A DUJALI 
SENE E 0 


Miesiąc poprzedni (previous month) 
Ten sam mies. 1937, (October 1937) 


Od pocz. r. 193%/since beginning of 1938 ' 
Od pocz.r.1937(since beginning of 1937) 


Uwagi: 


Razem (total). . . 


Przyszło statków (ships incoming) 


Wyszło statków (ships outgoing) 


Suma 


Kolejne 


rubr, 3 i 6 | miejsce 


b) średnia ilość statków, przebywających jednocześnie w porcie: 65; 
c) średni postój statków w porcie 50,2 godzin. 


a) średni tonaż statków zawijających do Gdyni w m. listopadzie 1938 r. : 993,9 n. r. t. 


POLSKIE POŁOWY MORSKIE W M-CU LISTOPADZIE 1938 R. 


w/g danych Morskiego Urzędu Rybackiego. 


Połowy przybrzeżne 


Gatunki ryb 


Hel 
Troć = 
Stornia 10 
Zimnica E = 
Skarpy 0% a a k = 
Sledzie morskie $wieze 4,720 
Szproty 1.450 
Wegorze DA 70 
Watlusze . . . . .| 5.070 
Wegorzyce 8 5 = 
EE = 
Cory E 30 
Leszcze oe s » . WA <= 
Szczupaki . . . . . = 
Okonie 10 
Płotki . 750 
Elomaty*,. aa — 
Homarzec. . . es — 
ledzie morskie solone = 
Makrele ; = 
Gadus aeglefinus . 
Gadus virens a 
Scombry scombry. 
IDDE a -« «4% — 
Razem w kg.. „| 12.110 
Wartość w zł. . a 4.104 
Miesiąc ub. w kg. A 5.890 
Razem od pocz. r. w kgf 155.610 
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llość w kg. — Wartość w zł. 


Ogółem |w tym zład,o ogól. poj.| Ogółem |wtym zład.jo ogól. poj. (total fiz 
(total) (loaded) | (n.r. t) | (total) (loaded) | (n. r. t) |kolumn 3 £ 6) aku 

1 2 3 TEE! 6 7 8 

. 75 36 84.816 70 55 77.700 | 162.576 2 

4 | 2 1,814 4 2 1,572 3.386 17 

. 24 5 49,460 24 18 49,443 98,903 5 

. 72 27 49 589 75 49 50.370 99.959 4 

. 38 5 29,243 38 18 29.741 58.984 9 

. 54 7 62.767 56 12 66,359 129,126 8 

2 a 2.073 2 2 2,073 4,146 14 

: 11 2 28.799 9 6 24,075 52,874 11 

. 34 24 14,269 34 20 14,040 28.309 13 

2 1 1.822 2 1 1.822 3.644 16 

. 22 2 28.790 20 6 25.572 54 362 10 

73 29 51,576 66 39 45 028 96.604 6 

. 56 25 46,469 55 41 44,364 90.833 7 

. 3 — 2,172 2 1 1.477 3.649 15 

7 6 21 899 8 3 25.061 46.960 12 

. 114 34 83,307 118 88 88.811 172,118 1 

. 14 2 42,421 12 12 35,117 77.538 8 
605 207 601.346 595 373 582.625 | 1.183.971 31 

612 203 586.247 614 405 596,922 1,183.169 — 

542_ 248 | 522729 522_ 358 | 502.767 | 1.025.496 — 

5 968 2.238 | 5,934,204 5.966 3.816 | 5,944,641 11,878,845 = 

5,276 2.243 | 5155,494 5,265 3.762 | 5,151,956 10.307.450 = 


Połowy R 
| Jastarnia | Chłapowo | Puck Połowy dalsze dalekomorskie azem 
Gdynia W, Wieś | Karwia | i wioski | o < 
= a 150 = = 150 
6.080 | 1010 | 1.360 | 3,100 80 a 11590 
780 5 A E a 780 
sol. — E 10 LE m 100 
8.960 | 1,110 10 700 290 40.250 62,040 
45.500 | 10410 20 a 16.690 = 74.070 
10 200 90 860 = = 1,230 
52,800 | 14,000 | 3.970 | 7300 103.750 e 186.890 
= 250 3 150 2 3 400 
E =p 14) E = m | > a 
a o 1.110 z 1.820 
130 E 50 = z 190 
4,800 | 2180 | — 4,730 = E 11.960 
z. = 3 z 750 = 750 
pe a E = 2,386,200 2,386,200 
= a <= a =- 15.050 15.050 
3 E 3 y = 14.700 14.700 
118,470 | 30.000 | 5.450 | 18.160 127.560 2,456.200 2.767.950 
37,658 | 11.297 | 1580 | 10.686 46,287 1.587.535 1.699.092 
43,860 | 26,930 | 4.950 | 24.850 57.840 2 658,240 2.822.660 
398.660 | 275.960 53.370 | 187.260 1.234.230 8.843.770 11 148.860 


RUCH PASAZERÓW W M-CU LISTOPADZIE 1938 R. (PASSENGERS TRAFFIC) 


RUCH ZAMORSKI (Oversea traffic) 


Przyjechalo Wyjechalo 
(passengers incoming) (passengers outgoing) 
Listopad (November) keea mk Listopad (November) dei 
e a a 1 A 
Amie 6 © 6 8 0 9. 0 4 30 | 194 223 74 5 48 | 254 | 307 591 
EMEA. — 6 — 15 — 8 — 8 20 
Londyn Ę . o . 5 a 5 s 4 24 194 > 59 5 32 198 235 570 
Inne porty Wo a. o AL ro = = = == — 8 56 64 1 
Argonin NAJ 3 = 19 22 = = — == — 472 
Buenos Aires s «86 s 3, 3 => 19 22 = = = = = 472 
Belgia = u e ao u 0.05 d 17 — 10 27 29 3 — = 3 22 
Antwerpia R 6 ców A Na 17 = 10 27 29 3 — 3 22 
Brazylia AT E a a, 5 1 10 16 = = = = = 11 
Rio de Janeiro O 5% 5 = 4 9 = — — — — 7 
Santos NOZE) a 5 = 1 6 7 = = = de 
Victoria o o 4 : : a o o 7 E = = = m 
Rio SEMS do Sul . a po X rd SĄ a E = 
Dania . bo 8 6 6 6 0 6 16 17 22 55 115 8 61 35 | 104 21 
Kopenhaga. o a a. 6 . 5 ; 15 17 22 54 114 7 61 35 | 103 19 
Aj porty BOG aos. 6 1 = — 1 1 1 — — 1 2 
Egip o ri a o o ` o o . = = s= = = 1 2 1 ES 
Biemna . . gd: o . o . == == = sz = 1 e, = 1 =: 
Estonia o o o . . 9 . a — = -= = = = — — — 
Tallinn Si 6 . . . , . = = = = = =s AE = = = 
Pinlandia e a |. NE . . 4 = pó 4 3 z = ak ze = 
Helsinki . o o 5 O . D . 1 = 3 1 — es = e E = 
Inne porty . o o o o . o . 3 = +. 3 3 => e p = = = 
Francia . ; 6. o 6 6 1 10 2 13 3 = 6 73 79 233 
Boulogne sur Mer 6 6 o > 1 -- = 1 = = Aa zz E 19 
Le Havre . o o o o o d o — 10 2 12 3 — 6 78 79 195 
Cherbourg . E . . . — — = = 2 = = z = = 
lane porty . , . . , . . =: a. EEN e = n se - A 19 
H o 1 an d i a , . , . . . - . 5 — z 5 3 5 Fa e. 5 3 
Amsterdam 0. 0 06 dł o «a 2 > 2 2 == EE = gee = 
Rotterdam o o poa 6 6 3 — = 3 1 4 = = 4 3 
Inne porty . 3 ó P 5 o a o = = E — = 1 "a E 1 — 
Kanada dir „>: = | =ah 06 «%0 22 | — 1| 124 | 125 | 139 
Halifax o o . o o o = = 30 30 22 — 1 124 125 139 
Litwa . , , . . . . . . = = == — 3 — — = = == 
Kłajpeda » o o. Da : 5 = = = mej 3 = as = = = 
POWA A 3 = 2 3 z = = - = =. 
Ryga o bo a 6 lado e 3 — > 3 = = = > = = 
Niemcy a "a ss A 1 — 1 2 4 2 E 1 3 29 
Hamburg © o o o o ; x 1 = — 1 3 = — — = — 
Holtenau |. o o o o 6 o — -— 1 1 = = == 1 1 p 
Królewiec . o O o o o o 5 — = = — — — — ~- — — 
Inne porty o 0 e o 0 ; o = = 1 — 1 2 — — 2 29 
Norwegia . . Woo a e Bog 4 = — 4 3 = = = = = 
Oslo} a o... so mi 4 — =: 4 2> = a = = = 
ine pas , . . . s + «+ 1 = — | E 3 = =. = = = 
Palestyna  . A 5 A A : i A = — = E se: = A = e c= 
Haifa , , ; o 9 o o o = — sA = = po E = = n 
Portugalia . 5 å o o o o o 2 — = 2 = = = 2 = => 
Lizbona . ñ ; $ ; P 5 2 — ex 2 = =; ak = 2 sa 
Senegal o o. 006 06 = — 1 1 = = = = = 1 
Dakar i i E: . 5 o 2 = 1 1 sn a= z e a 1 
St Zjedn, Am. Półn . . . 5 ES 14 68 82 150 — | 121) 679 | 800; 510 
ony jak . . .-. . a= 14 8 22 150 | — | 121| 679 | 800 | 510 
PAW A 4 9| 10|) =) 19 93| 2| 6) —| 66 3 
Góteborg : a a ć 7 A ñ -F = = c E = ES, z = = 
Kalmar . o ; o o o ; ; 2 4 R 6 6 Z: = ES = 2 
Malmö NW E 4% 4 1 = 2 1 = e. = Se z że 
Sztokholm o > o . a . 5 6 — 11 87 1 62 — 63 2 
Inne porty , ; i ; : AE 1 — — 1 — 1 2 — 3 1 
Urugwaj . i 3 E; o : — — — — — — — — — 3 
Montewideo ; E P R 0 E A = = = = = = - < <a 3 
Włochy . ; o o ; , : o o — — — — — — — — — — 
Genua . 6 , . . . — — — — — — — — — = 
Via W. M G d ańsk . , GB 6% 0 = — — — 1 1 1 — 2 2 
Wycieczki morskie G. A, L. o É o o . = = = = c= = = = = = 
Razem. . . 74 82 | 357 | 513 503 27 | 302 | 1166 | 1495 | 2040 
WYDAWCA — POLSKA AGENCJA TELEGRAFICZNA REDAKTOR — EDWARD HAUPTMAN 
PRZEDRUK DOZWOLONY Z POWOŁANIEM SIĘ NA ŹRÓDŁO CENA PRENUMERATY ZŁ 15.— ROCZNIE, CENA NUMERU ZŁ 1,50 


CENY OGŁOSZEŃ: 1/1 STR. ZŁ 500.—, 1/2 STR. ZŁ 300.—, 1/4 STR. ZŁ 150.—. OGŁ. DROBNE ZŁ 0.50 ZA m/m PRZEZ 1 SZPALTĘ W UKŁADZIE 3 SZPALT.,TABELE W TEKŚCIE 50 0/0 DROŻEJ 


ZAKŁADY GRAFICZNE ALFONS SZCZUKA — GDYNIA — UL. ŚW. PIOTRA 12, TELEFON 36-36 


Polskie Kopalnie Skarbowe 


NA GÓRNYM SLASKU 


SP. DZ..SP. AKC, 


w KATOWICACH 


Adres: CHORZÓW I, pl. M. Piłsudskiego 12 


Adres telegraliczny: SKARBOFERME Chorzów — Telefon 409-01 


SPRZEDAŻ 
węgla, koksu, brykietów isiarczanu amonu z kopalń: 


„Król w Chorzowie, „Bielszowice i „Knurów“ 


Zygmunt Jankowski i S-ka 


Przedsiębiorstwo Handlowo-Przemysłowe 


KATOWICE Kopernika 15 


Telefon 518-12 á Adr: tel: Janska Katowice 


Dział eksportowy: 
Drewno okrągłe, tartaczne .i kopalniane 
Rudy żelaza 
Produkty rolne 


Dział handlu wewnętrznego: 
Hurtowa sprzedaż : 


Drewna wszelkiego rodzaju 
Węgla i koksu zaolziańskiego 
Skup i dostawa złomu żeliwnego 


nr r. 

nr U. 
nr Íl. 
me IV. 
nr NA 
nr VI. 
nr VII. 
nr VIII. 


Spis artykułów 


„Wiadomości Portu Gdyńskiego“ za rok 1938 


Port Gdynia w r. 1937 ; 
Zagadnienie rozbudowy żeglugi Meco w forte 
Stan prawny na Bałtyku dawniej i dziś 


Port Rybacki w Wielkiej Wsi 


Zasadnicze problemy handlu i żeglugi (Przemówienie Mini- 
stra Przemysłu i Handlu A, Romana na Komisji Budże- 
towej Senatu.) : 

Drogi wodne w walee o bles ze 

20-lecie Niepodległej Estonii 

Gdynia — miasto portowe 

Żaglowce ż motorem w żegludze noe ej 


Komercjalizacja portu gdyńskiego 
Wytyczne dla uprzemysłowienia Gdyni 
Opłacalność statków towarowych - trampów 


ód portu gdyńskiego w r. 1937 
Z dziejów dawnego prawa morskiego — część m : 
Kształtowanie sie sytuacji gospodarczej w basenie naddu- 
najskim 


Poświęcenie i otwarcie portu rybackiego w Wielkiej Wsi . 

Zjazd inżynierów i fachoweów morskich państw bałtycko- 
skandynawskich 

O polskich morskich stalak Frdloeych 

Transport towarów w skrzyniach ak 

Nowe motorowce pasażerskie E 

Z dziejów dawnego prawa morskiego — część ii 


Frontem do morza : 

Gdynia jako węzeł transpor ky Owo norski 
Polska na Bałtyku 

Żywotność ideologii mor kiej na Śląsku 

Walka o zaplecze 

Dwa lata pracy Kórodarczęcć Arta um Lego 
Polski Eksport Zelaza 

Polskie rvbolówstwo morskie 


Rola Związku Hanzeatyckiego na Bałtyku w oświetleniu 
= „Kongresu Hanzeatyckiego“ w Antwerpii 
Sytuacja na rynku frachiów morskich w r. 1937 


Zagadnienie portu gdańskiego ; 
Element polski w porcie gdańskim 


Gdynia - Gdańsk jako porty zasadnicze 

Żegluga na Daleki Wschód 

Morskie znaki żeglugowe i j 
Zwyczaje handlowe przy o AEREO przez ód dać 


ski 


O nowe moroso: dla Pik ze: wee 
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nr IX. Impori bawełny przez port gdyński : 
Zagadnienie lódzkiego przemysłu bawelnianego 
Gatunki bawełny i 
Bawełna egipska na rynku MA e m 
Rola linii Gulf—Gdvnia w przewozie bawełny a 
Nowy etap pracy Stoczni Gdyńskiej 

ur X. Polski Śląsk Zaołziański powrócił do Ojczyzny 
Otwarcie Arbitrażu Bawelnianego w Gdyni 
Zagadnienie przemysłu okrętowego w Polsce 
Gdynia jako ośrodek przemysłowy — część I. 5 My: 
Pośrednictwo państw trzecich w handlu zagranicznym ["in- 

landii 

nr XI. Dwudziestolecie Niepodległości 11. X1. 1918 — 11. XI. 1958 
Kombinowane taryfy kolejowo-morskie 
Ubezpieczenia morskie i 
Nowe możliwości zwiększenia les SUE polskie go "i 2 
Gdynia jako ośrodek przemysłowy — część 11. 
Dwudziestolecie Łotwy 

nr XII. Zamorski eksport hutniczy w r. 1958 


Polski eksport węglowy a port gdyński 
Polski przemysł węglowy a pora gdyński 
O dalsze inwestycje w porcie gdyńskim 


Errata 
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w Wiadomościach Portu Gdyńskiego roku 1938. W rubryce „Od początku roku“. 


w danych statystycznych za poszczególne miesiące: 


Nr. poz. taryfy celnej DE Wrzesień| Sieroień | Lipiec |Czerwiec Maj Kwiecień Marco | Luty Styczeń | 
Przywóz 
p „087:2 898'1 830'4 
81-82, jest 1 , EN 2 <A 
Pa GN powinno być | 1.0874] 8983| 8306 
tur. Rudy różne jest 134.518'5 | 121.956'2 | 102.1974| 86.7982| 57.257:8| 44.7315 | 31.2155| 31.9903] 21.5717| 10.2208 
iwyp. pirytów powinno być 147,539'4 | 134977 1 |115.218'3| 98,607.6/ 69.067'24 56,546'9 | 49,024'9 31. 7871 24 368'5] 10.0176 
j 2.756'8 2.501'6 2.302'6 : 
29411. Tytoń jest = E, FA = 
z W powinno być | 2:7928| 2.5376| 2.3386 
j 10.859'7 9.406'1 1.989'1 km 
624, Jut jesi - — — — — 
= a powinno być | 108057| 9.3521| 7.9351 
Wywóz 
174. Sól kuchenna jest 2.961'3| 2,2037] 1,7744 b m r, Y a 
i przem, powinno być 2.9 27'3 2.1697 1.740'4 
180. Węgiel bun- jest 742.913'7 | 651,828'5 | 560 298 7 że 
krowy powinno być | 824,702'1 | 133.616'9 | 642.087-1 J 
182. Koks eai 81 520 H Z E j | 
powinno być | 81.502'— j N 
968 Cynk i blacha jest 14,796'4| 12.714'8 == b. 
cynk, powinno być | 14.9162| 12.8346 Ñ 


Poz.177 Rudy różne i wypałki pirytéw — W rubryce „Kwiecień“ 


Poz. 177 Rudy różne i wypałki pirytów w N rze W, P, G. za m. luty na przywozie w rubryce „Styczeń“ 


-w N-rze W, P. G. za m, maj na przywozie 


jest 5.225'2 
powinne być 17,2378 
jest 10.220'8 


powinno być 10.0176 


